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El present treball de fi de grau l’ha elaborat en Roger Aylagas Pladevall, un estudiant 
d’enginyeria Mecànica de l’escola Politècnica Superior d’Enginyeria de Manresa (EPSEM). El 
tutor d’aquest treball és en Joan Antoni López Martínez, professor del departament d’expressió 
gràfica. 
El projecte tracta sobre l'estudi del xassís d'un kart existent de competició. 
Es dibuixarà el xassís amb la premissa d'intentar-lo fer el màxim semblant a la realitat amb un 
programa de CAD, i es realitzarà el seu anàlisis en estàtic, per veure com reacciona sota 
diferents càrregues, i si cal es redissenyarà de la manera que es cregui convenient. 
També es farà el pressupost per saber el cost d’enginyeria del projecte. 
En els annexos s'inclourà la normativa de la RFEDA, la fitxa tècnica del xassís CRG 
KALIFORNIA, les propietats del acer ASTM A36 i els plànols del xassís. 
Resumen 
El presente trabajo de fin de grado lo ha elaborado Roger Aylagas Pladevall, un estudiante de 
ingeniería mecánica de la escuela Politécnica Superior de Ingeniería de Manresa (EPSEM). El 
tutor de este trabajo es Joan Antoni López Martínez, profesor del departamento de expresión 
gráfica 
El proyecto trata sobre el estudio del chasis de un kart existente de competición. 
Se dibujará el chasis con la premisa de hacerlo el máximo parecido a la realidad con un 
programa de CAD, y se realizará el análisis en estático para ver cómo reacciona debajo la 
acción de distintas cargas, y si hace falta se rediseñará como se crea conveniente. 
También se hará el presupuesto para saber el coste de ingeniería del proyecto. 
En los anexos se adjuntará la normativa de la RFEDA, la ficha técnica del CRG KALIFORNIA, 
las propiedades del acero ASTM A36 y los planos del chasis. 
Abstract 
This final project has been developed by Roger Aylagas Pladevall, a Student of Mechanical 
Engineering from EPSEM (Escola Politecnica Superior d’Enginyeria de Manresa). This project 
has been tutored by Joan Antoni López Martínez, teacher from graphic expression department. 
This project is about the study of the existing chassis of kart Racing. 
The chassis will be drawn with the target to try to be as similar as possible to the reality using a 
CAD program. 
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After that, it will be analyzed to see its reactions under the different forces and designed it again 
if it’s necessary. 
The project will include an economic study of the engineering costs.  
The annexes include the rules of the RFEDA, approval certificate of the CRG KALIFORNIA, 
properties of steel ASTM A36 and drawings of the chassis. 
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1 EL PROJECTE 
1.1 Objectius i motivació del projecte 
El present  TFG es centra en  l’estudi del xassís d’un kart del tipus Go-Kart destinat a la 
competició, seguint la normativa de la Real Federació Espanyola d’Automobilisme (RFEDA). 
S’ha modelat una estructura amb eines de disseny assistit per ordinador (CAD) i posteriorment 
s’ha analitzat mitjançant el Mètode d’Elements Finits (MEF) 
Els objectius que es volen assolir són: 
a. Modelar el xassís d’un kart existent destinat a la competició. 
Es farà servir el programa SolidWorks 2013, i es tractarà de realitzar el model CAD 
amb la premissa de que sigui el més pròxim a la realitat possible. 
b. Analitzar el comportament del xassís 
Un cop realitzat el model, s’analitzarà el xassís en diversos casos, per comprovar 
que aguanta les càrregues a les quals podria estar sotmès. Per fer l’estudi, 
s’utilitzarà un mòdul del SW, anomenat SolidWorks Simulation. 
La motivació d’aquest projecte ve donada sobretot per l’àmbit personal, ja que des de els 10 
anys he estat posat en aquest món del karting (sempre com a hobby) i actualment encara en 
posseeixo un. 
Cal afegir, que la branca del dibuix assistit per ordinador i el mètode d’elements finits estan dins  
de les branques que més m’han cridat l’atenció del Grau en Enginyeria Mecànica, i encarà que 
els meus coneixements són bàsics m’ha semblat interessant endinsar-me en aquest projecte per 
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Recerca d´informació 15/04/2015 50 
Visites tallers constructors 06/08/2015 5 
Prendre mesures 18/06/2015 5 
Realització croquis manuals 21/06/2015 2 
Modelat geometria en CAD 03/07/2015 30 
Càlculs manuals 15/08/2015 5 
Simulacions prèvies 12/09/2015 50 
Simulacions definitives 22/09/2015 20 
Realització de plànols 02/10/2015 5 
Taula 1: Calendari de treball 
1.2.1 Fites i tasques 
Tal i com podem observar en l’apartat anterior , el treball s’ha desglossat en 9 tasques diferents. 
A continuació és detallarà en què consisteix cada una d’elles.  
En el primer apartat de recerca d’informació s’ha fet una recerca en pàgines web sobre diferents 
xassís de karts existents, normatives, programes de CAD, materials, i també s’ha establert 
contacte amb el departament tècnic de la RFEDA per tal de concretar a quines situacions es 
sotmet el xassís durant el seu estudi d’enginyeria. 
S’ha arribat a la conclusió que es dibuixarà el model CRG KALIFORNIA i s’utilitzarà el 
SolidWorks, tant per el procés de generar el model CAD com per el procés d’anàlisi, ja que és el 
programa utilitzat a la UPC i amb el qual s’han realitzat més hores de treball. 
La tres fites següents es basen en prendre mesures del model real que es posseeix, encara que no 
és el xassís que s’està estudiant, té característiques molt semblants (ja que és de la mateixa 
categoria) i pot servir com ha referència en algunes ocasions. 
Un cop preses les mesures, es realitza un croquis a mà amb les mides generals que ha de tenir el 
xassís (extretes de la fitxa tècnica) i aproximant el model a la realitat gràcies a les referències 
obtingudes anteriorment. 
A continuació, es dibuixa el model CAD. 
El càlcul manual es basa en obtenir les forces que rebrà el kart en diferents situacions. 
Llavors es realitzen simulacions prèvies amb un mallat imprecís o estudiant només algunes parts 
del xassís, per tal de que el temps de càlcul no sigui gaire elevat, i quan s’obtenen uns resultats 
que es creuen que poden ser acceptats, es generen les simulacions definitives amb un mallat més 
precís. 
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Finalment, es realitzen els plànols per tal de poder fabricar el xassís. 
Al finalitzar la part pràctica s’ha de fer una memòria tècnica del projecte on quedaran reflectits 
els càlculs, simulacions i plànols creats. 
Per últim només quedarà la correcció i millora de la memòria per a elaborar un bon projecte. 
 
1.2.2 Recursos del projecte 
Per a dur a terme el treball final de grau s’ha necessitat de diversos equips, eines de mesura i 
programes. A continuació es detallen: 
Maquinari 
 PC de sobretaula 
Sitema operatiu : Windows 7 Professional 
Processador: Intel Core i7 
Memòria Ram: 8 GB 
Targeta gràfica: NVIDIA GeForce GTS250 
Monitor: Samsung 24” 
 Peu de rei 
 Cinta mètrica 
 Kart EA Racing: 
Programari 
 SolidWorks Premium 2013 
 AutoCAD 2014 
 Microsoft Office 
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En el món del karting de competició hi ha diverses categories (2.3) indicades per la CIK/FIA 
(Comissió Internacional de Karting/Federació Internacional de Karting), i aquestes categories 
són utilitzades per les diferents federacions d'automobilisme en tot el món. 
En el present projecte s'ha decidit basar-se en un xassís d'una d'aquestes categories, seguint les 
indicacions de la CIK/FIA a les quals tenen que aferrar-se tots els fabricants de xassís 
homologats per la competició, i més concretament aquest document es centra en la categoria 
KZ2. 
2.1 Què és un kart? 
Segons la RFEDA, un kart és un vehicle terrestre monoplaça sense sostre o cockpit, sense 
suspensions i amb o sense elements de carrosseria, amb 4 rodes no alineades que estan en 
contacte amb el terra, les 2 davanteres exerceixen el control de direcció i les dues darreres 
connectades per un eix d'una peça, transmeten la potència. 
 Les seves parts principals són: 
 El xassís  
 Pneumàtics 
 Motor 
L'esport practicat amb aquests vehicles és el karting, que segons la RFEDA és la pràctica, com 
esport u oci, de circular amb un kart únicament en instal·lacions i circuits tancats i construïts 
específicament amb aquesta finalitat. 
2.2 Història del karting 
El karting neix als anys 50 (1951) en una base d'aviació dels Estats Units. Els primers karts 
(GO-KARTS) van ser construïts de forma molt  senzilla, mitjançant tubs de calefacció soldats, 
rodes de cua d'avions, un motor de tallagespa i un volant d'un avió antic. 
Molts aviat es va consolidant en altres bases dels Estats Units i comencen les primeres 
competicions.  
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Imatge 1 Parrilla de sortida d'una carrera als anys 50 
 
Inicialment no superaven els 50 km/h, però ràpidament es van incorporant moltes millores 
tècniques. 
Als anys 60, aquest esport s'introdueix  a Europa a través d'Anglaterra i França. Els anys 70 van 
ser primordials per Espanya, de la mà de Jorge Fuentes i altres valents el karting va néixer a 
Espanya, sent avui en dia la base principal de l'automobilisme. 
Des d'aquell 1951 el karting ha anat evolucionant, els xassís han guanyat en prestacions com 
l'estabilitat i la frenada. Avui en dia, un kart pot arribar assolir velocitats de 150 km/h. 
Al principi el karting va fer que els amants de la mecànica poguessin experimentar i exprimir el 
seu enginy creatiu, però aviat alguns constructors van començar a produir petites series de 
xassís, i els motors de tallagespes van quedar desbancats per les marques MONTESA, 
PARRILA i KOMET. 
Els entusiastes italians van ser els primers en especialitzar-se en la construcció de xassís. 
D'aquesta manera, la casa TECNO va crear als anys 60 el famós model Piuma, prototip de tots 
els altres xassís creats des de tal dia. 
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Imatge 2 Xassís TECNO Piuma 
 
Amb més de 2000 xassís fabricats el 1965, els germans Pederzanni, creadors de TECNO, 
dirigien també els seus passos cap a l'automobilisme en les Formules 2000 i 3000, abans de que 
els problemes econòmics paralitzessin un projecte per la Formula 1. Des d'aquella època, els 
italians van ser els reis, la gran majoria de material provenia d'allà, encara que els motors 
austríacs ROTAX també van obtenir grans èxits durant varis anys. 
En 55 anys el karting ha obtingut el respecte i reconeixement com un esport complert i una 
escola de conducció. Pilots de la talla de Wilson, Fittipaldi, Senna, Alesi, Shumaher, Hakkinen, 
Coulthard, Barrichello, Alonso i molts d'altres, van iniciar-se en el món del motor amb el 
karting, col·laborant perquè aquest esport sigui un dels més difosos a tot el món, i sobretot la 
base més important de l'automobilisme. 
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Imatge 3 Fernando Alonso 
2.3 Categories de karting en la competició (Espanya) 
Las categories poden variar amb certa freqüència, a més poden existir algunes diferències entre 
les diverses comunitats autònomes, però segons la RFEDA les categories oficials a nivell del 
campionat d'Espanya són: 
 KZ-2 
És la màxima categoria, amb motors d'elevades prestacions que incorporen una caixa de 
canvis de 6 velocitats. 
 Edat:  A partir de 15 anys. 
 Motor: Marca lliure 125 cc. 
 Preu inscripció: 180 euros/Meeting 
 KF-2 
En aquesta categoria el nivell de pilotatge és altíssim, i els motors ronden els 30 CV. 
 Edat:  A partir de 15 anys. 
 Motor: Marca lliure 125cc. 
 Preu inscripció: 180 euros/Meeting 
 KF-3 
Substitueix l'anterior categoria Júnior (eren motors de 100 cc). 
 Edat:  13-15 anys. 
 Motor: Marca lliure 125cc.. 
 Preu inscripció: 180 euros/Meeting 
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El pilot es forma per fer el canvi als KF-3, que ja són karts amb més cilindrada. 
 Edat:  11-13anys. 
 Motor: Parrilla-Puma 85cc. 
 Preu inscripció: 180 euros/Meeting 
 ALEVÍN 
És la categoria dels més petits. 
 Edat:  8-11 anys. 
 Motor: Parrilla-Puma 64cc. 
 Preu inscripció: 180 euros/Meeting 
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2.4 Circuits o pistes de kart 
Instal·lació o circuit tancat, de vies ràpides o pista que comença i acaba en el mateix punt, 
específicament construïdes o adaptades per la pràctica del karting, tant de competició com d'oci. 
 Circuit Outdoor (exterior) 
Circuit a l'aire lliure. Instal·lació o circuit tancat, de vies ràpides o pista que comença i 
acaba en el mateix punt, específicament construïdes o adaptades per la pràctica del 
karting, tant de competició com d'oci.  
El seu recorregut es dona en la seva totalitat a l'aire lliure. 
 Circuit Indoor (interior) 
Circuit a l'aire lliure. Instal·lació o circuit tancat, de vies ràpides o pista que comença i 
acaba en el mateix punt, específicament construïdes o adaptades per la pràctica del 
karting, tant de competició com d'oci.  
El seu recorregut es dona dins d'un immoble tancat, en consequencia, en aquests circuits 
no tenen incidència els agents meteorològics. 
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2.4.1 Alguns circuits de Catalunya 
Karting Sallent 
Amb una longitud de pista de 1.450 metres, és un dels circuits de karts més grans d'Espanya i 
Europa, disposant de tots els serveis i equipaments necessaris per l'organització de competicions 
de karts de gran nivell, tal i com succeeix diverses vegades cada any. Situat a 35 minuts de 
Barcelona per l'autovia C-16, sortida 59. 
Les característiques del circuit de karting, es complementen amb uns boxes on els socis poden 
guardar els seus karts. 
 
Imatge 5: Karting Sallent 
Circuit d'Osona 
Situat a Vic (Barcelona), és un dels circuits on es celebren proves del campionat de Catalunya i 
altres trofeus. 
Té una longitud de 0,940 metres i una amplada de 7 metres. 
 
Imatge 6: Circuit d'Osona 
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A només 15 minuts de Barcelona, i a 5 minuts del Circuit de Catalunya de F1,  el Kartòdrom 
Catalunya és una de les pistes més equipades i modernes de la península, amb uns 45.000 
metres quadrats d'instal·lacions, la pista es desenvolupa en un traçat amb múltiples possibilitats 
de disseny (24 en total), amb corbes molt tècniques així com altres de traçat més obert i ràpid, 
rectes que poden anar des dels 140 als 230 metres on es poden assolir velocitats punta que 
s'acosten als 165 Km./hora amb un kart de competició. 
 
 
Imatge 7: Kartòdrom de Catalunya 
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Components d’un kart 
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3 COMPONENTS D’UN KART 
Les parts principals d'un kart (sempre basant-se en la normativa) són el xassís, el motor i els 
pneumàtics, però també consta d'altres parts fonamentals com la cadena de transmissió i el 
sistema de direcció. 
 
Imatge 8: Parts principals d'un kart 
3.1 Xassís 
És l'estructura del conjunt del kart que ajunta les parts mecàniques i la carrosseria.  
Està format per un conjunt de tubs d'acer soldats, no cargolats entre si, formant una estructura 
rígida. 
El xassís està compost per varies parts (Imatge 8Imatge 9): 
 Xassís-quadre 
És el principal element de suport del vehicle, i serveix per la connexió rígida de les 
principals parts corresponents del xassís i la incorporació de peces auxiliars. 
És el que dóna al kart la rigidesa necessària per suportar les possibles forces que rep el 
xassís quan està en moviment o en estàtic, com podria ser el pes del pilot, motor, etc. 
 Parts principals del xassís 
Són les parts encarregades de transmetre les forces de la pista al xassís-quadre 
mitjançant els pneumàtics. 
Les parts principals del xassís són: 
 Llantes amb suport 
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 Eix darrer 
 Porta manegueta 
 Pivots 
 Suports d'eix darrer i davanter 
 Parts auxiliars del xassís 
Són les parts que contribueixen al correcte funcionament del kart, no poden tenir la 
funció de transmetre forces des de la pista al xassís-quadre del kart. 
Les parts auxiliars del xassís són: 
 Fixacions del frens, motor, tub d'escapament, volant, seient, pedals, para-xocs, i 
el silenciador d'admissió 
 Pesos 
 Tots els dispositius i connexions 
 Totes les plaques i suports 
 Altres tubs de fixació i tubs de reforç 
 Frens i discs de frens 
 etc 
 
Imatge 9: Xassís bastidor i parts principals (segons la RFEDA) 
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En la Imatge 10 es pot observar el xassís d'un kart amb el xassís-quadre, i les parts principals i 
auxiliars muntades. 
 
Imatge 10: Xassís EA Racing 
3.2 Rodes 
La roda consta del pneumàtic i la llanta, que serveix per la direcció i la propulsió del kart. 
 El nombre de rodes establertes son 4, dos davanteres i dos darreres. 
 Les llantes estan fetes d'aliatges de magnesi o d'alumini, i la seva mida dependrà de la 
categoria del kart. 
 Només els pneumàtics poden entrar en contacte amb el terra quan el pilot està a bord. 
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L'elecció del tipus de pneumàtics és una de les decisions més compromeses a l'hora de realitzar 
la carrera, ja que uns pneumàtics més tous suposaran una millor adherència a les corbes i tracció 
a l'hora d'accelerar, però també s'escalfaran abans i per tant el seu desgast serà molt més ràpid 
que uns pneumàtics amb un compost més dur. 
Per tant caldrà tenir en compte la temperatura de l'asfalt, la duració de la carrera i el temps (ja 
que si plou, haurem d'escollir els pneumàtics de  pluja). 
També es molt important la pressió dels pneumàtics, normalment a l'estiu la seva pressió és 
inferior que a l'hivern, ja que s'escalfen més ràpid i agafen més temperatura. 
3.3 Motor 
El motor és el conjunt propulsor del vehicle en estat de marxa, comprés en un bloc de cilindres, 
càrters, en ocasions caixa de canvis, un sistema d'encesa, carburador i un tub d'escapament. 
El motor ha de ser de 2 temps sense compressor exterior o qualsevol sistema de 
sobrealimentació. 
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3.4 Sistema de direcció 
El sistema de direcció és el conjunt de mecanismes que ens serveixen per orientar les rodes 
davanteres i que el kart segueixi la trajectòria ordenada per el pilot. 
Està format per: 
 Volant 
 Columna del volant 
 Varetes de direcció 
 Pivots de direcció 
Juntament amb el sistema de frens, és un dels organismes ismes més importants, tant per la 
seguretat del pilot com per la comoditat a l'hora de conduir el kart, i per tant ha de complir una 
sèrie de qualitats com són: 
 Seguretat: dependrà de la fiabilitat del mecanisme, de la qualitat dels materials empleats 
i de l'ús que es doni al vehicle. 
 Suavitat: s'aconsegueix amb un muntatge precís, una desmultiplicació adequada i una 
bona lubricació del sistema. La duresa a l'hora de girar sempre és perjudicial (en un 
grau excessiu). Es pot produir per diversos factors, com poden ser els pneumàtics amb 
una pressió inadequada, per càrrega excessiva sobre les rodes directrius, per estar l'eix o 
el xassís deformat, etc. 
 Precisió: és molt important que la direcció no sigui ni molt suau ni molt dura, s'ha de 
trobar un punt entremig, que també dependrà molt del gust del pilot. Però una direcció 
molt dura fa que la conducció sigui imprecisa i cansada ( degut a un mal reglatge o una 
inadequada desmultiplicació). En canvi, una direcció molt suau ens pot generar falta de 
tacte i que el vehicle segueixi una direcció imprecisa (degut a una desmultiplicació 
massa gran). 
 Irreversibilitat: el volant ha de transmetre  la direcció de gir a les rodes, però per el 
contrari, les oscil·lacions que reben aquestes (degut a l'estat de la pista)  no s'han de 
transmetre al volant. 
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Segons la normativa: 
 El volant ha de ser de secció circular amb un perímetre continu. Els terços superiors i 
inferiors de la circumferència poden ser rectilinis o tenir un radi diferent a la resta del 
volant. 
 El centre ha de ser realitzat amb una estructura metàl·lica d'acer o alumini. 
 
 
Imatge 13: Volant de karting homologat 
 La columna de direcció ha de tenir un diàmetre mínim de 18mm i un espessor mínim de 
1,8mm. 
 Per totes les categories, la columna de direcció ha de ser d'acer magnètic. 
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3.5 Cadena de transmissió 
La cadena de transmissió o línia motriu és l'encarregada de transmetre el par del motor fins a les 
rodes del vehicle. Està formada per: 
 El cigonyal 
 L'embragatge 
 El conjunt pinyó-plat 
 L'eix darrer 
La transmissió ens permet canviar de velocitat de tal manera que la relació entre el motor i les 
rodes canvi a mesura que frenem o accelerem. Això permet al motor està sempre en el seu rang 
òptim  de revolucions per minut. 
Cal tenir en compte que els karts no tenen diferencial, totes les rodes giren a la mateixa 
velocitat, i per tant seria molt difícil que poguessin fer una corba molt tancada si el xassís no 
flexionés de tal manera que la roda darrera interior (dependrà de la direcció de la corba) 
s'aixequés lleugerament i perdés una mica de tracció, passant la corba patinant si fos necessari.  
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4. EL XASSÍS 
4.1 Característiques principals 
Idealment el xassís ha de ser lleuger per ser fàcil de dominar, però també ha de ser el 
suficientment fort i resistent per suportar el kart sencer i les forces a les quals està sotmès. 
En els karts actuals s'utilitzen barres llargues d'acer, que ofereixen una bona flexibilitat i permet 
adaptar-se al terreny, especialment durant els girs. 
La millor combinació per un kart és aquella que permet una gran tracció i és flexible, els circuits 
més exigents requereixen un xassís més flexible, i al revés en els circuits menys exigents. 
És molt important l'ajust del xassís, per exemple, com més gran és la distància entre les dues 
rodes darreres, més difícil serà que el kart pugui bolcar, a més a més és directament 
proporcional amb la tracció de l'eix.  
A continuació es defineixen alguns conceptes molt importants relacionats amb el xassís: 
l'equilibri, la rigidesa i l'altura. 
4.1.1 Equilibri del xassís 
L'equilibri del xassís és una condició a comprovar abans d'ajustar el xassís. 
En un terra totalment pla, el kart s'ha de recolzar en les quatre rodes sense coixejar, i s'ha de 
comprovar la distància de l'eix davanter i el darrer amb el terra, en ambdues bandes (esquerra i 
dreta). 
A vegades, els recolzaments constants, els passos per pianos, etc. produeixen una certa flexió 
permanent en el xassís. 
4.1.2 Rigidesa 
L'absència de suspensions fa que la rigidesa
1
 del xassís sigui un factor important en l'estabilitat i 
la conducció del kart. 
Com a principi bàsic, a menor rigidesa més capacitat de flexionar i per tant menor capacitat de 
desplaçament, és a dir, més adherència. Major rigidesa, menys adherència. 
Cal afegir, que a vegades volem augmentar la rigidesa del xassís per compensar l'augment 
d'adherència degut al gran avenç dels pneumàtics moderns, ja que poden portar a petits salts en 
el pas per corba. Encara que un xassís  molt rígid pot perdre la capacitat de flexionar i de 
traccionar adequadament. 
                                                     
1
 Capacitat que té un sòlid elàstic d'oposar-se a una deformació. 
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Per tant, els fabricants han optat per uns xassís mes aviat tous (molt flexibles), amb la 
possibilitat de regular la seva rigidesa mitjançant barres estabilitzadores (aquests ajustos 
dependran del circuit, temps, etc). 
 
 
Imatge 16: Barres estabilitzadores (davanteres i darreres) 
En resum, l'ajust del xassís consistirà en augmentar la rigidesa per obtenir major desplaçament i 
disminuir-la per millorar l'adherència. 
 El kart pateix subviratge per falta de tracció davantera (no respon al volant): Afluixar la 
part davantera i treure les barres per millorar la tracció davantera. 
 El kart pateix subviratge per excessiva tracció darrera (el kart empeny): Collar barres 
darreres o augmentar barres i tirants. 
 El kart pateix sobreviratge per falta de tracció darrera (derrapa i patina): Afluixar la part 
darrera o treure les barres per millorar l'adherència darrera. 
 El kart salta a les corbes per excessiva adherència darrera: Collar les barres darreres o 
augmentar les barres i tirants. 
Aquestes són les característiques de com la rigidesa del xassís afecten a la conducció del kart a 
la pràctica, però en que es basen els fabricants a l'hora de triar el material, l'espessor, la secció 
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Els fabricants es centren en la rigidesa a flexió i la rigidesa a torsió, més profundament aquesta 
segona, ja que es la que realment es important a l'hora d'aguantar els moments torsors. 







F= càrrega aplicada 
d= deformació 
Rigidesa a flexió 
La rigidesa a flexió d'una barra recta és la relació entre el moment flector aplicat en un dels seus 
extrems i l'angle girat per aquest extrem quan la barra està fixada en l'altre extrem. Segons quina 
direcció tingui el moment flector, la rigidesa ens vindrà donada en un eix o en laltre (y o z). 
Aplicat al cas del xassís, la rigidesa a flexió es refereix a quant flexiona el xassís degut a les 
principals càrregues aplicades, com poden ser: 
 Pes propi del xassís 
 Pes del pilot 
 Pes del motor 
 Pes del dipòsit de gasolina ple 
 Pes dels pontons laterals i frontal 
 
Imatge 17: Esquema de càrregues aplicades sobre el xassís 
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Imatge 18: Moment flector en una barra 
 




    
 








M= Moment flector 
 = Gir de l'extrem de la barra que no està fixat 
E= Mòdul de Young 
I= Moment d'inèrcia 
L= Longitud de la barra 
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Rigidesa a torsió 
La rigidesa torsional en una barra recta de secció uniforme és la relació entre el moment torsor 
aplicat en un dels seus extrems i l'angle girat per aquest extrem, al mantenir fix l'extrem oposat 
de la barra. 
En el cas del kart, es refereix a quant es deforma el xassís al aplicar-li una càrrega només per un 
punt, com per exemple al passar per dalt d'un piano
2
 només amb una roda. 
 
Imatge 19: Moment torsor en una barra 
 








G= Mòdul elàstic transversal 
J= Moment d'inèrcia a torsió 
Per tant podem afirmar, que la rigidesa dependrà del mòdul de Young (que conseqüentment va 
lligat amb el material del xassís), la secció, el moment d'inèrcia i la longitud de la barra. 
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 Són els ressalts que hi ha en els circuits de carreres al costat de cada curva, tant per la part i nterior com 
per la exterior. 
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Els ajustos de l'altura ens serveixen per variar el centre de gravetat i reajustar el repartiment de 
masses. Normalment es tendeix a tenir la mínima altura possible, i en els mateixos valors a dreta 
i esquerra, encara que això dependrà molt de l'estat del circuit (sotracs, canvis de pendent, etc) 
Cal afegir, que pujar l'altura en un extrem (darrera o davant) incrementarà lleugerament 
l'adherència en dit extrem. 
Aquestes afirmacions es veuen de manera molt més exagerada en la F1, ja que en els circuits 
lents com Mònaco, l'altura dels monoplaces és més elevada que en circuits ràpids com Monza, 
per tal de tenir més adherència en corbes lentes, encara que això signifiqui perdre velocitat 
punta a les rectes. 
Per tant, observem que els ajustos del xassís dependran principalment del circuit, encara que hi 
ha altres factors com l'època de l'any que també influeixen considerablement, degut a que es 
diferent el comportament dels pneumàtics a l'estiu i al hivern. 
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La normativa establerta per la RFEA diu que tots els xassís han d'estar homologats per la CIK i 
per tant tots han de complir unes certes restriccions. 
 Requisits del xassís-quadre: 
Construcció d'acer tubular magnetitzat de secció cilíndrica. Una peça amb parts 
soldades no podrà ser desmuntada. 
No poden constar de connexions (mòbils en 1, 2 o 3 eixos), és a dir, l'estructura ha de 
constar de barres doblades i soldades, no podran estar unides per cargols ni altres 
mètodes d'unió. 
La flexibilitat del xassís-quadre correspon amb els límits d'elasticitat de la construcció 
tubular per tal d'aguantar les forces generades en el moviment del kart. 
 Material 
Els xassís estan formats d'acer estructural o d'aliatge d'acer estructural, responent a les 
classificacions ISO 498 i a les designacions ISO 4949. Estan prohibides les aleacions 
d'acer en que el seu contingut de massa, d' almenys un dels seus elements, sigui >=5%. 
L'acer magnètic utilitzat ha de passar amb èxit el test de "força de contacte"" següent: 
Un iman amb un camp magnètic axial de (x) Tesla ±2% i de massa (x) grams, en el qual 
es fixa una massa (sotmesa a la gravetat) de (x) grams, ha d'aguantar en qualsevol punt 
enganxat a la superfície dels tubs del xassís-quadre. 
Abans del test, les superfícies de contacte s'hauran netejat de qualsevol tractament 
d'acabat amb l'ajuda d'abrasius. 
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4.2 CRG Kalifornia 
En aquest apartat es descriu l'antecedent utilitzat com a referència a l'hora de dibuixar el model 
en CAD, i el model en qüestió és el KALIFORNIA, de la marca CRG. 
CRG és una empresa líder a nivell mundial en el karting. La seva història està plena d'èxit 
esportiu i comercial que ofereix innombrables victòries obtingudes en els circuits de tot el món 
a partir dels anys 70. Han estat sempre en els més alts nivells d'experiència tècnica i esportiva 
en l'escena internacional del Karting.  
El model KALIFORNIA és un xassís homologat per córrer a la categoria KZ2, homologat per la 
CIK. 
 
Imatge 20: Kart CRG KALIFORNIA 
 
Imatge 21: Xassís CRG KALIFORNIA  
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Les característiques principals del xassís són: 
Homologació 05/CH/14 
Ø Tubs 32 
Distància entre eixos 1050 
Amplada darrera 638 
Amplada davantera 720 
Ø EIX 50 
Sistema de frens Hidràulic 
Sistema de frens VEN 09 
Disc de fre Flotant 




Placa motor Magnesi 
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A continuació es mostra el dibuix tècnic del xassís amb les seves cotes generals (adjuntades a la 
taula) extret directament de la fitxa d'homologació de la comissió internacional de karting. 
 
Bastidor Mides Toleràncies 
A= Distància entre eixos 1050 ±10 mm 
E= Amplada davantera total  exterior 720 ±10 mm 
F= Amplada darrera total exterior 638 ±10 mm 
G1= Voladís darrer del tub principal 210 ±15 mm 
G2= Voladís davanter del tub principal 245 ±10 mm 
 
B1, B2, B3, B4, B5 i B6 són el nombre de tubs amb els que està creat el xassís. Per tant, podem 
veure que consta de 6 tubs (amb una llargada superior a 150 mm i un diàmetre superior a 
21mm) i que tenim 9 corbes en els tubs. No es tenen en compte els tubs de recolzament per a 
accessoris (pontons laterals, barres estabilitzadores, etc). 
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4.3 Material del xassís 
Suposem que el material del xassís és un Acer ASTM A36, un acer estructural al carboni, 
utilitzat en la construcció d'estructures metàl·liques, ponts, torres d'energia, torres per la 
comunicació i edificacions, cargolades o soldades etc. 
S'utilitza molt degut al seu baix cost, i ofereix una excel·lent  resistència i força. 
Carboni (C) 0.26% màx. 
Manganès (Mn) No hi ha requisit 
Fòsfor (P) 0.04% màx. 
Sofre (S) 0.05% màx. 
*Coure (Cu) 0.20% màx. 
Silici (Si) 0.40% màx. 
Taula 2: Composició química de la colada                       *Quan s'especifiqui 
 
Densitat 7.8 g/cm3 
Mòdul elàstic 200 GPa 
Mòdul de cisallament 79289.73 MPa 
Límit de fluència mínim 250 MPa 
Resistència a la tracció 400-550 MPa 
Coeficient de Poisson 0.26 
Taula 3: Propietats físiques i mecàniques 
Les peces fetes mitjançant l'acer A36 es poden unir fàcilment mitjançant casi tots els 
processos de soldadura, però els que s'utilitzen més habitualment són: 
 Soldadura per arc metàl·lic protegit (GMAW) 
 Soldadura oxiacetilènica. 
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4.4 Mètodes d’unió 
Com diu la normativa, la soldadura és el mètode d’unió per el que fa als perfils tubulars del 
xassís quadre. 
El tipus de soldadura empleat en el model és la soldadura per arc metàl·lic protegit, en la qual el 
material d’aportació és un elèctrode cobert per un aïllant que protegeix el procés de formació de 
la soldadura, i un cop el material s’ha fos, s’emmagatzema en el cordó de soldadura formant una 
capa anomenada escòria que posteriorment s’ha d’eliminar. 
 
Imatge 24: Equip de soldadura 
Per evitar problemes de ruptura de la unió per degut a la concentració de tensions, s’han 
d’utilitzar elèctrodes que la seva resistència a la tracció sigui major que la resistència a tracció 
del tubs, per assegurar que els resultats que dóna el SW no es veuran afectats per la soldadura, ja 
que sinó el material podria trencar per la unió i en l’anàlisi no ho tindríem en compte. 
Per tant, com que la resistència a la tracció màxima de l’acer ASTM A36 és de 550 MPa, 
l’elèctrode que s’utilitzaria per realitzar la soldadura dels tubs hauria de tenir una resistència a la 
tracció major que aquests 550 MPa. 
S’han consultat diferents catàlegs que contemplen la normativa AWS i s’ha arribat a la 
conclusió de que l’elèctrode òptim en aquest cas seria el E 8018- C3. 
 E = Elèctrode per soldadura elèctrica manual 
 XX: significa el límit de tracció del material de l’elèctrode després de la soldadura x 
103 psi. En aquest cas, 80000 psi, que equivalen a 551.58 MPa>550 MPa del perfil 
d’acer.  
És un valor molt ajustat, però en els càlculs sempre tindrem un factor de seguretat que 
garanteix que el model no patirà ruptures ni deformacions plàstiques. 
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 XX: el primer numero especifica les posicions de soldadura de l’elèctrode i el segon el 
tipus de corrent. En aquest cas el 1 indica que totes les posicions de soldadura estan 
admeses i el 8 CC i CA. 
 C3: 1.0% Ni, 0.35% Mo, 0.15% Cr 
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Modelat del xassís 
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5.MODELAT DEL XASSÍS 
5.1 Software utilitzat: SolidWorks 2013 
El xassís s’ha modelat amb el programa SolidWorks 2013. 
SW és un programari CAD per modelatge mecànic en 3D, desenvolupat en l'actualitat per 
SolidWorks Corp, una filial de Dassault Systèmes, SA (Suresnes, França), per al sistema 
operatiu Microsoft Windows. La seva primera versió va ser llançada al mercat en 1995 amb el 
propòsit de fer la tecnologia CAD més accessible. 
El programa permet modelar peces i conjunts i extreure d'ells tant plans tècnics com altre tipus 
d'informació necessària per a la producció. És un programa que funciona amb base en les noves 
tècniques de modelatge en sistemes CAD.  
 
Imatge 25: SolidWorks 2013 
El procés consisteix en traspassar la idea mental del dissenyador al sistema CAD, "construint 
virtualment" la peça o conjunt. Posteriorment totes les extraccions (plànols i fitxers d'intercanvi) 
es realitzen de manera força automatitzada. 
 
Imatge 26: Cotxe RC modelat amb SolidWorks 
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Per el que he vist en una empresa en la qual estic realitzant les pràctiques, quan l’enginyer 
genera una nova peça amb el programa de CAD, l’estat  de vida d’aquesta peça és el de disseny, 
llavors l’envia a revisar, i depenent del destí d’aquesta peça, el seu estat passa a ser alliberat o 
prototip, i un cop l’estat de la peça és el d’alliberat ja es comença a produir. Si la peça es queda 
en prototip, es generen algunes unitats, es munten a la màquina i s’analitza el seu 
comportament, i si passa la prova és passa a un nou estat, alliberat.  
Per tant, la definició dels estats d’una peça podria ser :  
 Alliberat: La peça ja s’està fabricant, i per fer-li alguna modificació simplement es fa 
una nova revisió de la peça. 
 Disseny: L’enginyer genera per primera vegada una nova peça amb un nou codi que 
l’identifica. 
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5.2 Descripció del CAD (CRG KALIFORNIA) 
S'ha modelat el xassís amb la premissa de realitzar-lo de la manera més aproximada possible a 
la realitat, recorrent a la fitxa tècnica i a les limitacions que posa la RFEA. 
Degut a que en la fitxa tècnica no s'hi aporta tota la informació per tal de dibuixar el xassís, 
s'han fet algunes suposicions, aplicant un espessor en els tubs que formen l’estructura principal 
del xassís de 2 mm. 
A continuació (Imatge 27) és mostra el xassís-quadre amb les característiques dels seus 
elements. 
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Per dibuixar-lo s’ha partit d’una imatge en planta del xassís (Imatge 28), i s’ha resseguit el contorn, per tal d’obtenir la silueta de la meitat del xassís. 
Un cop s’ha tingut la silueta, amb l’operació “Miembro estructural” s’ha passat del croquis ha tenir la meitat del xassís en tub 3d, i a continuació s’ha fet la 
simetria de la part que pertoca.  
Un cop s’ha tingut l’estructura general del xassís, s’han dibuixat els suports dels pontons laterals, les barres travesseres i els suports dels seients. 
També s’han retallat els tubs amb l’operació “Recortar/Extender”, per tal de que no hi haguessin interferències entre els sòlids. 
 
 
Imatge 28: Procés d’elaboració del CAD 
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El model s’ha dibuixat excloent els cordons de soldadura i suposant que les unions entre les 
barres són perfectes. 
Evidentment en la realitat no és així, ja que tallar els tubs tal com estan dibuixats seria una tasca 
molt complicada que només es podria realitzar amb talladores làser, i conseqüentment pujaria el 
cost del projecte de manera excessiva. 
 
                                         
Imatge 29: Unió tubs amb angle model CAD 
Els únics tubs que es podrien tallar d’una manera semblant al model CAD, són els que tenen un 
angle de 90º amb el tub a soldar, fent un retall de la mida del diàmetre exterior de l’altre tub.                                                  
 
Imatge 30: Unió tubs angle 90º model CAD 
  
Redisseny i millora del xassís d’un kart de competició  




A continuació és mostren unes imatges on es pot apreciar la unió dels tubs d’un xassís existent: 
 
Imatge 31: Unió tubs amb angle model REAL 
 
Imatge 32: Unió tubs amb angle model REAL 
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Imatge 33: Imatge 31: Unió tubs amb angle model REAL 
 
 
Imatge 34:  Unió tubs angle 90º model REAL 
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Imatge 35: Unió forquilla direcció 
Com s’observa en les imatges, en els casos on la unió té un angle complicat, es talla el tub recte 
i s’uneix mitjançant un cordó de soldadura, de manera que el tub queda perfectament unit i amb 
un cost de producció reduït. 
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L’estructura del xassís està formada per tubs tubulars de Ø32 mm amb un espessor de 2 mm.. Es 
pot observar (tal com diu la normativa) que tots els tubs estan  doblats i soldats entre ells. 
 A part de l’estructura principal del xassís, també s’han dibuixat els suports on va collat el seient 
del conductor, les connexions dels pontons de protecció i els 4 tubs on van les barres 
estabilitzadores del xassís, en el cas que necessitem un xassís més rígid. 
 
Imatge 36: Modelat en CAD del xassís-quadre 
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5.2.2 Forquilla de direcció 
Va soldada al xassís-quadre, i uneix la ròtula amb la manegueta, que són les peces fonamentals 
en el sistema de direcció del kart. 
 
Imatge 37: CAD de la forquilla de direcció 
 
5.2.3 Suport de l'eix darrer 
Són 3 peces iguals que van soldades amb el xassís-quadre i serveixen per aguantar l'eix darrer 
del kart. 
 
Imatge 38: CAD del  suport eix darrer 
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Amb l'assemblatge d'aquestes peces obtenim el conjunt en CAD del xassís a estudiar, és a dir, el 
model CRG KALIGORNIA. 
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Imatge 40: CAD del xassís vist en planta 
 
Imatge 41: Xassís real vist en planta 
 
En les imatges anteriors (Imatge 40 i Imatge 41)es pot veure una comparativa entre el model 
CAD dibuixat amb el SW i el xassís real. 
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Anàlisi del xassís 
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6. ANÀLISI DEL XASSÍS 
L'esquelet del kart és el xassís, hi ha de tenir una resistència i rigidesa determinada per tal de 
suportar totes les forces generades sense patir deformacions plàstiques ni trencar. 
En aquest apartat, és calcularan les deformacions i desplaçaments que pateix el xassís en 
diverses situacions, per tal de veure si el nostre model 3D és vàlid. 
6.1 Software utilitzat: SolidWorks Simulation 
L'anàlisi de la rigidesa i deformació que pateix el xassís es realitzarà mitjançant el mòdul 
d'elements finits que té el SW (SolidWorks Simulation). 
 
Imatge 42: SolidWorks Simulation 
 
El SolidWorks Simulation és un mòdul integrat al programa SW amb el qual podem assegurar 
la qualitat, el rendiment i seguretat del producte. 
Actualment l’anàlisi del model amb aquest tipus de programes s’ha convertit en un element 
habitual després del procés de disseny, ja que d’aquesta manera reduïm la necessitat de realitzar 
costosos prototips, repetir treballs i estalviar temps i costos de desenvolupament. 
SolidWorks Simulation utilitza el Mètode d’elements finits per calcular desplaçaments, 
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6.2 Mètode d’elements finits 
L’anàlisi per elements finits és un mètode per predir el comportament d’un objecte del mon real, 
davant un conjunt d’accions com poden ser forces, camps de temperatura, etc. 
Aquest mètode consisteix en generar una xarxa o malla de nodes connectats entre si a través de 
formes geomètriques simples conegudes com elements finits. Així doncs, les propietats del 
material i les equacions constitutives són considerades sobre aquests elements segons una sèrie 
de càrregues i restriccions aplicades, que vindrien a ser les condicions de contorn.  
D’aquesta manera, el MEF servirà per analitzar el comportament de qualsevol sistema i la seva 
relació amb diferents sistemes físics: tensions, desplaçaments i vibracions mecàniques, 
transferència de calor, fluxos de fluids… 
El procés a seguir per resoldre un problema amb el mètode d’elements finits consta de tres parts: 
 Pre-processat: En aquesta primera etapa es construeix el model i es deixa indicada tota 
la informació necessària per procedir al seu anàlisis, com seran les propietats dels 
materials, condicions de contorn (càrregues i restriccions) i la mida del mallat. 
 Resolució: Aquesta és l’etapa en la que es realitzen els càlculs numèrics i és 
imprescindible l’ús d’ordenadors. En aquesta etapa, es generen les equacions que 
descriuen el comportament dels elements finits, s’acoblen en una matriu (anomenada 
matriu de rigidesa) i es soluciona el sistema d'equacions. 
 Pos-processat: En l’última etapa es realitza un anàlisis gràfic i numèric del resultats 
obtinguts a partir del sistema d’equacions. 
Gràcies als avenços tecnològics en matèria d’ordinadors i sistemes CAD, en l’actualitat és 
possible modelar problemes molts complexes amb relativa facilitat i assajar diferents models 
alternatius abans de construir el primer prototip, i això evidentment suposa una disminució de 
costos de fabricació important. 
Cal destacar, que el MEF és un mètode aproximat, això implica que en mans d’un tècnic 
qualificat i amb experiència és una gran eina i molt potent per resoldre problemes complexes, 
però a mans d’algú amb poca experiència el pot portar a la confusió, amb resultats erronis degut 
algun problema a l’hora de realitzar el càlcul. 
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6.3 Procés de disseny 
Actualment un dels principals obstacles per incorporar la simulació com un factor principal del 
disseny es la introducció de la geometria dins del programa d’elements finits amb la finalitat de 
realitzar el mallat, i aquest pas consumeix la major part del temps de l’enginyer que realitza el 
procés. 
Normalment el programa troba dificultats a l’hora de realitzar el mallat, degut a l’elevada 
complexitat de la geometria. 
També cal afegir, que la simulació històricament es realitzava en una etapa molt avançada del 
prototip, on la geometria del model ja era molt complexa i realitzar el mallat es converteix en 
una tasca molt complicada, i a més a més conté detalls que no afecten a la resistència del model 
i no són necessaris d’incloure al anàlisis. 
A continuació es pot veure el procés de disseny d’una peça: 
 
 
Imatge 43: Procés de disseny 
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6.4 Simulació MEF 
Per realitzar els l'anàlisi amb el mètode d'elements finits, el primer pas ha sigut investigar la 
normativa de la RFEDA, per veure si parla d'algunes situacions específiques que hagi de 
suportar el xassís. 
Com que no parla de cap situació específica, s'ha establert contacte amb el departament tècnic 
de la RFEDA, i la seva resposta deixa molt clar que en el karting es busca el comportament 
dinàmic exclusivament, i és cada fabricant el que busca el millor disseny, a diferència de per 
exemple els kart-cross, que si que s'avalua la resistència de l'estructura per tal de garantir la 
seguretat del pilot. 
Dit això, s'estudiaran els casos que es creguin adequats, per tal d'assegurar el bon comportament 
del xassís a flexió i torsió. 
 
Degut a que el xassís està fet amb l'opció de membre estructurar, el programa agafa tots els tubs 
com a bigues, i el problema és que les peces curtes, com els anclatges dels pontons de seguretat 
i les barres estabilitzadores no són prou llargs per ser agafats com a tal, i s'han de tractar com a 
sòlids.  
S’estableixen els tipus 
d’anàlisis que es 
realitzaran 
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Imatge 44: Captura de pantalla SW Simulation 
 
Dit això, no podem tractar aquestes barres com a sòlids i la resta del xassís com a bigues, per 
tant s'ha optat per tractar tot el xassís com a sòlid, fet que fa pujar molt el temps de càlcul, fins a 
tal punt de que per realitzar el mallat es tarden uns 35 min, i 20 min  més per realitzar el càlcul. 
 
Abans d’analitzar l’estructura, s’explicarà com és l’entorn del mòdul de simulació del 
SolidWorks i quins són els passos a seguir per realitzar l’anàlisi de qualsevol estructura. 
Un cop s’ha obert el programa, es selecciona “Abrir” i es busca l’arxiu en qüestió, en aquest cas 
amb el nom de xassís quadre. Cal afegir, que per evitar problemes i simplificar el model s’ha 
passat l’arxiu a format STEP. 
En la Imatge 45 es mostra l’explicació anterior: 
 
Imatge 45: Obrir arxius STEP en SW 
Un cop s’ha obert el model, s’obre el mòdul comú de SW, en el qual es pot modificar la 
geometria del xassís, canviar l’espessor dels tubs, etc. 
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Però el que interessa en aquest apart és el mòdul de simulació, així que es clica sobre 
“Herramientas/Complementos” i cal seleccionar el SolidWorks Simulation.  
 
Imatge 46: Obrir SW Simulation 
Un cop s’obra la pestanya del SW Simulation, el següent pas es realitzar un nou estudi, 
seleccionant l’opció d’estàtic. 
 
 
Imatge 47: Nou estudi 
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Imatge 48: Estudi estàtic 
A continuació es detallaran els cinc passos necessaris per realitzar l’anàlisi. 
 
Imatge 49: Barra de funcions principals 
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6.4.1 Selecció i aplicació del material 
Seleccionar la pestanya “Aplicar material”, i a continuació seleccionar el material que es cregui 
convenient per realitzar l’estudi. 
 
Imatge 50: Aplicació de material 
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6.4.2 Aplicació de càrregues 
Seleccionar el desplegable “Assessor de Cargas” i escollir la opció necessària en cada cas. 
En el present treball, només s’ha fet servir la opció “Fuerza”. A continuació cal seleccionar la 
cara o cares on es vol aplicar la força, i llavors es pot escollir si realitzar-la perpendicular 
aquella cara, a un pla, etc. 
I finalment, s’introdueix el valor de la força que es vol aplicar.  
 
Imatge 51: Aplicació de càrregues 
6.4.3 Aplicació de restriccions 
El procediment és molt semblant al d’aplicar les càrregues. 
Seleccionar el desplegable “Assessor de sujeciones”, i en aquest cas “Geometria fija” per tal de 
fixar el xassís per els punts que es cregui convenient. 
 
Imatge 52: Aplicació de restriccions 
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6.4.4 Creació de la malla 
Seleccionar amb el botó dret sobre l’opció de “Malla”, per tal d’obrir el desplegable, i a 
continuació clicar sobre “Crear malla”. 
Seguidament, es tria la mida del mallat i s’executa. Aquest procés pot tardar més o menys 
depenent de la mida del mallat. 
 
Imatge 53: Creació de la malla 
6.4.5 Obtenció dels resultats 
Finalment, s’obtenen els resultats i l’únic que cal fer és observar els valors i comprovar que no 
siguin erronis. 
Si es dubta d’alguna zona en concret, es pot realitzar un control de mallat per tal de disminuir la 
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A continuació es mostren els resultats de l’anàlisi prèviament modelat. Per arribar a una 
conclusió que afirmi que el xassís suportarà les càrregues es compararan els resultats amb els 
límits del material. 
7.1 Criteri d’acceptació del model 
Tots els sòlids tenen un límit elàstic per sobre del qual alguna cosa els hi passa. Un sòlid 
completament fràgil es fracturarà, bé ràpidament (com el vidre) o progressivament (com el 
ciment o el formigó). La major part dels materials d'enginyeria es comporten de manera 
diferent; es deformen plàsticament (canvien la seva forma de manera permanent). És important 
saber quan, i com, es comporten així, ja que s'han de dissenyar estructures que suportin les 
càrregues sense patir deformació permanents. Per estudiar això, s'assagen provetes en una 
màquina de tracció o es comprimeixen en un equip de compressió i es registren els resultats de 
la tensió necessària per produir una determinada deformació.  
El material emprat en aquest model és un acer ASTM A36, i el límit de tracció és de 400 Mpa. 
El comportament real d'aquest material és dúctil i les teories de fallada per materials dúctils no 
comparen límits de tracció, comparen límits d'elasticitat, que per aquest material és de 250 MPa. 
Per tant,  qualsevol element del model en el que la tensió sobrepassi els 250 MPa, segons el 
criteri de plastificació de Von Mises, estarà a la zona plàstica i no serà acceptable. 
A més a més, en el present projecte es suposarà un factor de seguretat de 1,7, és a dir, no 
s’acceptaran valors que superin els147,05 MPa. 
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7.2 Tipus d’anàlisis 
7.2.1 Estudi en ordre de marxa 
En aquest estudi es simularà les càrregues aplicades al kart en ordre de marxa, com si hagués de 
realitzar una carrera. 
L’objectiu és comprovar que  el xassís no toca al terra ni tampoc es flexiona excessivament. 
Per fer aquest estudi, es fixa el kart per quatre punts, els més pròxims a les quatre rodes, i 
seguidament s’apliquen  les següents càrregues: 
 Pes del pilot 
Es suposa que el pes del pilot amb l'equip serà de 80 kg, Aquest pes està situat al seient, 
però com que s’aplica  la càrrega a punts del xassís, suposarem que un 60% de la 
càrrega està a la part de l'anclatge darrer, i el 40% restant a la part de l'anclatge 
davanter. 
                  
 
  
        
                        
                        
 
Imatge 54: Pilot de karting 
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 Pes del dipòsit de gasolina ple fins a dalt  
El dipòsit de gasolina del nostre kart és de 8,5 litres, per tant sabent la densitat de la 
gasolina podem trobar el pes del dipòsit ple de gasolina. 
               
 
 
      
 
  
             
 
 
Imatge 55: Dipòsit gasolina 8,5 litres 
 
 Pes del motor: 
Suposarem un pes del motor de 10 kg. 
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 Pes dels pontons de plàstic 
Suposarem un per de 2 kg per cada peça, que s'aplicaran a les parts laterals del xassís i a 
la part frontal. 
                   
 
  
        
 
 
Imatge 57: Pontons de protecció 
 
Per tant, a continuació podem observar les càrregues aplicades i els punts per on s’ha fixat el 
xassís, simulant els punts on estarien les 4 rodes. 
S’ha optat per realitzar un mallat bastant precís, amb una mida d’element de 2 mm (ja que és 
recomanable que la mida de l’element sigui com a mínim l’espessor del tub). Així doncs el 
càlcul de mallat ha tardat 35 min. 
 
 
Imatge 58: Càrregues aplicades en ordre de marxa 
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TENSIO DE VON MISES 
   
Imatge 59: Tensió de Von Mises 
 
La tensió de Von Mises és un bon indicador per saber si l'estructura suportarà les càrregues, ja 
que si en algun punt el xassís supera el límit elàstic del material, patirà deformació plàstica i fins 
i tot podria arribar a la ruptura. 
Aquest seria el cas, ja que com mostra el SW, hi ha punts on el xassís pateix unes tensions molt 
elevades, de tal manera que la tensió màxima és de 423 MPa en un punt molt pròxim a la 
fixació de la forquilla davantera esquerra. 
Així doncs, com que 423 MPa>147,05 MPa es rebutja el 






     
 
  Imatge 60: Màxima tensió de Von Mises 
Roger Aylagas Pladevall 




Per solucionar aquest problema es pot recórrer a varies alternatives, una seria canviar el 
material, per exemple fer servir l’acer AISI 4130, que té  un límit elàstic de 460 MPa. Amb 
aquest acer, el xassís no patiria deformació plàstica, ja que la tensió màxima que tenim és de 
423 MPa, però no compliríem el factor de seguretat de 1,7. 
Una altre solució seria fer una modificació estructural en el xassís augmentant l'espessor dels 
tubs estructurals, i és per la qual s’ha optat. 
Per tant, s’augmenta l’espessor dels tubs (1,2,3,4,5,7) 2 mm. 
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TENSIÓ DE VON MISES 
Amb l’augment d’espessor, es pot apreciar clarament en els resultats com la tensió màxima ha 
passat de 423 MPa a 83,4 MPa, assolint d’aquesta manera els resultats esperats i complint el 
factor de seguretat de 1,7. 
 
Imatge 62: Tensió de Von Mises 
Però aquesta simulació no és del tot certa, ja que la càrrega del pilot no s’està aplicant als punts 
de fixació davanters del seient, sinó que s’està aplicant al tub transversal directament, per el 
simple fet de facilitar el càlcul. Dit això cal realitzar l’estudi d’aquella zona, degut a que podria 
ser una zona crítica, i per fer-ho s’agafaran només les dues pletines de fixació i el tub 
transversal. 
D’aquesta manera, el temps de mallat passa a ser de 35 min a menys de 5 min, i és poden fer les 
probes que calguin de manera molt més ràpida. 
 
Imatge 63: Tub transversal i fixació seient 
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Imatge 64: Tensió de Von Mises suport seient 
 
Com s’observa en la Imatge 64, la tensió màxima és més gran que el límit elàstic del material 
minoritzat  (328 MPa>147,05 MPa), per tant s’haurà d’optar per un canvi en la geometria del 
suport. 
 El que s’ha fet, és disminuir l’alçada i la llargada de la pletina, de manera que el moment que 
provoca la força del pilot sigui més petit. 
D’aquesta manera, com es pot apreciar en la següent imatge la tensió màxima que tenim és de 
74,5 MPa, que és un valor que compleix amb el factor de seguretat. 
 
Imatge 65: Tensió de Von Mises amb la modificació del suport 
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Així doncs, un cop sabent que el xassís no trencarà per els punts crítics, realitzem la última 
comprovació amb els tubs d’espessor 4 mm i el suport del seient davanter modificat, encara que 
això porti un temps de càlcul elevat, la hipòtesis és que tot el kart aguantarà i és podran estudiar 
altres casos. 
TENSIÓ DE VON MISES 
 
Imatge 66: Tensió de Von Mises 
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DESPLAÇAMENTS EN EIX X 
 
Imatge 67: Desplaçaments eix X 
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DESPLAÇAMENTS EN EIX Y 
 
Imatge 68: Desplaçaments eix Y 
DESPLAÇAMENTS EN EIX Z 
 
Imatge 69: Desplaçaments eix Z 
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Així doncs, podem veure en les imatges que el model aguantarà les tensions amb un factor de 
seguretat de com a mínim 1,7.  
Pel que fa als desplaçaments, seran més grans en la direcció de l’eix Y tal com era d’esperar per 
les direccions de les càrregues, però el valor màxim és de 0,01479 mm, i això assegura que el 
xassís no flexarà tant com per tocar el terra quan hi hagi el pes del pilot (a més a més de les 
altres càrregues). 
7.2.2 Simulació pas de roda per un piano 
En aquest cas, es simula que el kart passa per el piano d’un circuit amb una sola roda, patint 
d’aquesta manera una acceleració vertical en el punt de fixació de la roda amb el xassís. 
 
Imatge 70: Piano d'un circuit de carreres 
Com que és complicat saber les mides del piano, s’han deixat en incògnita i en funció de la 
velocitat. 
 
Imatge 71: Pas per piano 
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Així doncs, es realitzarà el càlcul amb incògnites, per tal de trobar una equació amb la que es 
pugui iterar diferents valors de x,y i v, per tal d’obtenir un valor llògic. 
La velocitat inicial que porta el kart va en la direcció esquerra, i es considera negativa en l’eix 
X. 
Primer de tot, cal buscar el temps que tarda la roda arribar al pic, suposant que el començament 
del desnivell la x i la y són igual a 0. 





   
  
 
Un cop calculat el temps, es pot obtenir la velocitat en el pic, ja que l’espai que recórrer i la 
velocitat inicial són conegudes. 
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Amb l’equació de l’acceleració, és poden iterar diferents valors amb una fulla d’Excel per tal de 
trobar una geometria del piano i una velocitat que donin una acceleració raonable. 
 
Un cop s’ha trobat el valor de l’acceleració, s’aplica la segona llei de Newton per tal de trobar la 
força. 
Tal com diu la RFEDA, la massa del kart i el pilot per la categoria KZ2 ha de ser com a mínim 
175 kg. Evidentment, el kart no sotmetrà tot el seu pes solament a una roda, així que es dividirà 
aquest pes entre 4, ja que el pes es dividirà entre totes les rodes, encara que no sigui de manera 
equitativament per cada una. 
      
 
 
Roger Aylagas Pladevall 




Així doncs, aplicant les condicions descrites a continuació s’obté la força que rep la roda al 
passar per un piano a una velocitat de 36 km/h. 
v (m/s) y (m) x (m) a (m/s^2) F (N) 
10 0,05 0,9 6,17283951 270,061728 
Taula 4: Càlcul de la força que rep la roda 
 
Per aplicar aquesta situació, es fixarà el xassís per els tres punts on anirien les rodes, i es deixa 
lliure la roda davantera esquerra per aplicar la força calculada. 
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TENSIÓ DE VON MISES 
 
Imatge 73: Tensió de Von Mises 
 
DESPLAÇAMENTS EN EIX X 
 
Imatge 74: Desplaçaments eix X 
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DESPLAÇAMENTS EN EIX Y 
 
Imatge 75: Desplaçaments eix Y 
DESPLAÇAMENTS EN EIX Z 
 
Imatge 76: Desplaçaments eix Z 
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7.3 Dificultats en el procés  
Inicialment, per realitzar l'estudi del xassís en ordre de marxa s'han aplicat les càrregues tal i 
com es mostren a la imatge, però al veure els resultats és dedueix que hi ha algun problema en el 
càlcul, ja que el límit elàstic del acer que estem utilitzant és d'uns 250 MPa, i amb un factor de 
seguretat de 1,7 hauriem d'estar treballant com a molt a tensions de l'ordre de 147 MPa. 
 
Imatge 77: Primera simulació 
En canvi, la màxima tensió que està patint el xassís és de 709,7 MPa en el punt d'anclatge del 
seient amb el xassís, aquesta tensió és casibe 5 vegades el valor en el que hauriem d'estar 
treballant, i el primer pas ha sigut realitzar l'estudi només de les tres barres que hi estan 
implicades, per tal de poder aplicar una malla més bona i amb un control de mallat en la zona 
crítica sense que el temps de càlcul sigui gaire elevat. 
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D'aquesta manera, es podrà descartar totalment que l'error vingui donat per culpa d'una 
imprecisió en el càlcul. 
 
Imatge 78: Aplicació control de mallat 
Tal com es veu a l'imatge, el valor de tensió màxima encara ha augmentat més, això significa 
que no hi ha cap error en el càlcul, i com a segona alternativa, canviarem la direcció de la força, 
aplicant-la de manera perpendicular a la cara, ja que podria ser que degut a que la força està en 
l'eix vertical generi un parell torsor en el punt crític, de manera que això significarà que el 
suport del seient no treballarà de la manera que haviem suposat inicialment. 
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En següent pressupost es contempla, el material necessari per realitzar el projecte, que estaria 
compost per un ordinador de sobretaula, els programes i les seves llicències i les hores de 
treball. 
8.1 Cost d’enginyeria 
A continuació és mostra el cost de la mà d’obra que ha realitzat el projecte i les hores invertides 
en cada procés del projecte. 
Evidentment en el projecte, només hi ha participat un enginyer junior, del qual es considera que 
el preu cobrat per hora variarà depenent de la tasca que realitzi. 
Concepte Nº hores (h) Preu (€/h) 
Import total 
(€) 
Recerca d´informació 50 15 750 
Visites tallers constructors 5 10 50 
Prendre mesures 5 10 50 
Realització croquis manuals 2 10 20 
Càlculs manuals 5 25 125 
Modelat geometria en CAD 30 25 750 
Simulacions prèvies 50 25 1250 
Simulacions definitives 20 30 600 
Realització de plànols 5 20 100 
COST TOTAL ENGINYERIA 3595 
Taula 5: Cost d'enginyeria 
8.2 Cost de l’equip 
Es considera que l’equip utilitzat en el projecte és amortitzable durant 4 anys, i que la durada del 
projecte és de 10 mesos. 
            ̂      





Software i llicències 2500 




COST TOTAL AMORTITZABLE 830 
Taula 6: Cost amortitzable anual 
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8.3 Cost del projecte 




Cost d'enginyeria 3695 
Costos amortitzables 830 
COST TOTAL PROJECTE 4525* 
Taula 7: Cost total del projecte 
*IMPOSTOS NO INCLOSOS  
En el present projecte no s’ha pressupostat el material ni la fabricació doncs és fortament 
dependent de les unitats a construir i mitjans concrets disponibles. 
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Conclusions i futurs treballs 
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9 CONCLUSIONS I FUTURS TREBALLS 
9.1 Conclusions 
En aquest projecte de final de grau, s’han aplicat coneixements de diferents branques estudiades 
durant la carrera, principalment d’enginyeria gràfica i enginyeria de materials, i s’han aplicat a 
un tema per el qual mostro interès. 
Es  pot afirmar que les eines CAD i MEF han permès complir els objectius establerts 
inicialment, ja que s’ha pogut modelar el xassís d’un kart existent i realitzar el seu anàlisi. 
Així doncs, les conclusions d’aquest projecte són positives, degut a que s’han complert els 
objectius i a més s’ha après com funciona la simulació amb el mètode d’elements finits i 
algunes característiques del SolidWorks que inicialment es desconeixien, com per exemple el 
mòdul de peces soldades. 
9.2 Futurs treballs 
En quant als futurs treballs que es podrien realitzar, són: 
 Realitzar un estudi més precís i aproximat a la realitat, afegint els cordons de soldadura 
i tallant els tubs amb angles, a més a més d’estudiar el procés de fabricació que caldria 
seguir per tal de construir el xassís. 
 Completar el kart, realitzant estudis d’altres parts fonamentals com són el motor, el 
sistema de transmissió i el sistema de direcció. 
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ANNEX I: Normativa RFEDA 
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REGLAMENTO TÉCNICO NACIONAL APLICABLE A TODOS LOS CAMPEONATOS COPAS, TROFEOS Y 
CHALLENGES DE ESPAÑA DE KARTING 2015 
 
El presente Reglamento Técnico Nacional será de obligado cumplimiento en todos los Campeonatos, Copas y Trofeos de 




1.1. Definición de un Kart 
 
Un kart es un vehículo terrestre monoplaza sin techo o cockpit, sin suspensiones y con o sin elementos de carrocería, con 4 
ruedas no alineadas que están en contacto con el suelo, las dos delanteras ejerciendo el control de dirección y las dos 
traseras conectadas por un eje de una pieza, transmiten la potencia. 
Sus partes principales son: El chasis (comprendida la carrocería) los neumáticos y el motor. 
 
1.2. Adquisición de datos 
 
Todo sistema con memoria o no instalado en el kart, que permite al piloto, durante o después de la carrera, adquirir, leer, 




Transmisión de datos entre un kart en movimiento y una entidad exterior. 
 
1.4. Partes mecánicas 
 
Todas las necesarias para la propulsión, la dirección y el frenado, así como todo accesorio, móvil o no necesario para su 
funcionamiento normal. 
 
1.5. Pieza de origen o de serie 
 
Toda pieza habiendo seguido todas las fases de fabricación previstas efectuadas por el constructor del material considerado 




Material formado por varios compuestos distintos, cuya asociación confiere al conjunto propiedades que cualquiera de los 








El valor más pequeño alcanzado por una cantidad variable; límite inferior. 
 
1.9. Chasis 
Estructura del conjunto del kart que ensambla las partes mecánicas y la carrocería, comprendida cualquier pieza solidaria 
de dicha estructura. 
 
1.10. Chasis cuadro 
 




Por motor se entiende el conjunto motopropulsor del vehículo en estado de marcha, comprendiendo un bloque de cilindros, 
cárters, eventualmente caja de velocidades, un sistema de encendido, uno o varios carburadores (no sistema de inyección) 
y un tubo de escape (silencioso). 
Página 2 de 18 
REGLAMENTO TÉCNICO NACIONAL 





Volumen V engendrado en el cilindro del motor, al desplazarse el pistón en su ascenso o descenso. 
Este volumen expresado en cm
3 
considerando el nº π “pi” de valor 3,1416. 
V= 0,7854 x d
2 
x l x n ; siendo d = diámetro del cilindro. 
I = Carrera del pistón. 
N = nº de cilindros. 
 
1.13. Canalizaciones y conductos 
 
Las canalizaciones y conductos, son elementos cilíndricos o cilindro-cónicos que permiten el paso del gas, sea cualquiera 
su longitud o su posición. 
 
Número de canalizaciones o conductos: el número de canalizaciones o conductos, es la mayor cantidad de elementos 
cilíndricos o cilindro-cónicos que transmiten el gas del cárter de precomprensión a la parte superior del pistón, así como los 
que transmiten el gas del cilindro a las lumbreras de admisión o de escape al exterior del cilindro. 
 
1.14. Lumbreras de admisión o de escape 
 
Una lumbrera está formada por la intersección de la periferia del cilindro y del conducto de admisión o de escape. Esta 
lumbrera, se abre o se cierra por el paso del pistón. 
 
1.15. “Power Valve” 
 
Se entiende por este sistema, cualquiera que de forma manual o electrónica, eléctrica, hidráulica, o por otro medio, puede 
variar los momentos de apertura y/o cierre de las lumbreras de extracción del gas de escape, en el punto que sea entre el 




Es un intercambiador específico especial que permite refrigerar un líquido mediante el aire; intercambiador líquido/aire. 
 
1.17. Depósito de combustible 
 




Está definida por la llanta con el neumático, que sirve para la dirección y/o propulsión del Kart. 
 




Los Karts son repartidos en categorías. 
 




1. Aplicación de las Prescripciones Generales 
 
Estas Prescripciones Generales se aplicarán a todas las categorías en aquellas pruebas en las que no estén sujetas a 
reglamentación específica. 
 
2. Es deber de los competidores probar ante los Comisarios Técnicos y los Comisarios Deportivos la conformidad 
total de su kart con los reglamentos en todo momento de la prueba. Los competidores deben asegurar que sus karts 




Cualquier modificación está prohibida si no está explícitamente autorizada por algún artículo del presente reglamento o por 
razones de seguridad a criterio de los CC.DD. de la prueba. 
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Se entiende por modificación cualquier operación tendente a cambiar el aspecto inicial, las dimensiones, los planos o 
fotografías de una parte original homologada, representada en la Ficha de Homologación. 
 
 
4. Añadido de partes o materiales 
 
Cualquier añadido o fijación de materiales o partes está prohibida si no está expresamente autorizado por un artículo del 
presente reglamento o por razones de seguridad a criterio de los CC.DD. de la prueba. El material retirado no podrá ser 
utilizado de nuevo. La reconstrucción de la geometría del chasis después de un accidente, está permitida mediante la 
adición de los materiales necesarios para su reparación (metal adicional para soldadura, etc.); Otras partes que hayan sido 





1. Requerimientos generales 
 
1. Un kart está compuesto por un chasis-cuadro (con o sin carrocería) los neumáticos y el motor. 
Deberá cumplir las siguientes condiciones generales: 
2. Posición de conducción: en el asiento, los pies hacia el frente. 
3. Número de ruedas: 4 




1. Descripción de las partes y equipamiento 
 
Está compuesto por: 
 
a) chasis-cuadro 
b) principales partes del chasis 
c) Partes auxiliares del chasis: con el fin de hacer más sólido el kart, tubos especiales y perfiles (partes auxiliares). Sin 
embargo, no deberán representar un riesgo para la seguridad del piloto y del resto de participantes. 
 
2. Modificaciones e identificación 
 
Cualquier modificación del chasis homologado está permitida excepto lo concerniente a: 
 
- Indicaciones de la Ficha de homologación 






 Constituye por encima el principal elemento de soporte del vehículo. 
 Sirve como conexión rígida de las principales partes correspondientes del chasis y de la incorporación de partes 
auxiliares. 




El chasis-cuadro es la parte central y de sujeción del conjunto del kart. Deberá ser lo suficientemente resistente para 




 Construcción de acero tubular magnetizado de sección cilíndrica.  Una pieza con partes  soldadas  no podrá ser 
desmontada. 
 Sin conexiones (móvil en 1, 2 o 3 ejes). 




Acero estructural o aleación de acero estructural, respondiendo a las clasificaciones ISO 4948 y a las designaciones ISO 
4949. 
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Están prohibidas las aleaciones de acero cuyo contenido de masa, de al menos un elemento de aleación, sea >= 5%. 
El acero magnético utilizado debe poder pasar con éxito el test de “fuerza de contacto” siguiente: un imán con un campo 
magnético axial de (x) Tesla +/- 2% y de masa (x) gr, al que se fija una masa (sometida a la gravedad) de (x) gr, debe 
permanecer en cualquier punto pegado a la superficie de los tubos del chasis-cuadro. 
Antes del test, las superficies de contacto se habrán desecho de cualquier tratamiento de acabado con la ayuda de un 
abrasivo. 
En cualquier circunstancia, a discreción de los Comisarios Técnicos o de la Autoridad Deportiva o incluso por reclamación, 
se podrá realizar un análisis químico (por fluorescencia) y prevalecerá sobre el resultado del test de “fuerza de contacto”. 
 




Transmisión de las fuerzas de la pista al chasis-cuadro solo mediante los neumáticos. 
 
2. Descripción (Dibujo técnico No. 1) 
 
Todas las partes que transmiten las fuerzas de la pista al chasis – cuadro sólo mediante los neumáticos: 
 
 llantas con soporte 
 eje trasero 
 porta mangueta 
 pivotes 
 soportes de eje trasero y delantero 
Si existen 




Todas las partes principales del chasis deben estar sólidamente conexionadas entre sí al chasis-tubular. 
Es obligatoria una construcción rígida, sin articulaciones (móvil en 1, 2 o 3 ejes). 
Las  conexiones  articuladas  están  permitidas  solo  para  los  soportes  convencionales  del  porta mangueta  y  pivote  de 
dirección. 
 
Cualquier otro instrumento con función de articulación en 1, 2 o 3 ejes está prohibido. 
Cualquier dispositivo hidráulico o neumático de absorción de oscilaciones está prohibido. 
4. Requerimientos Eje Trasero 
 
Podrá tener un diámetro exterior máximo de 50 mm y un espesor mínimo en todos los puntos de 1,9 mm (excepto en los 
chaveteros). Así mismo el espesor mínimo vendrá dado en función del diámetro exterior según la siguiente relación: 
 
DIAMETRO ESPESOR DIAMETRO ESPESOR 
50 1,9 37 3,4 
49 2,0 36 3,6 
48 2,0 35 3,8 
47 2,1 34 4,0 
46 2,2 33 4,2 
45 2,3 32 4,4 
44 2,4 31 4,7 
43 2,5 30 4,9 
42 2,6 29 5,2 
41 2,8 28 Macizo 
40 2,9 27 Macizo 
39 3,1 26 Macizo 
38 3,2 25 Macizo 
 
Para todas las categorías, el eje trasero debe ser de acero magnético. 
 
5. Plano del chasis tubular y de las partes principales del chasis: Dibujo Técnico Nº 1 anexo. 
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Todos los elementos que contribuyen al correcto funcionamiento del kart, y como dispositivos facultativos, sujetos a su ser 
en conformidad con la Reglamentación a excepción de las partes principales del chasis. 
 




 Fijación de los frenos, motor, escape, volante, asiento, pedales, paragolpes y silencioso de admisión 
 Lastre 
 Todos los dispositivos y conexiones 
 Todas las placas y todos los soportes 
 Otros puntos de fijación – secciones y tubos de refuerzo 





Las partes auxiliares deben estar sólidamente fijadas, las conexiones flexibles están permitidas. 
 
Todos  los  elementos  que  contribuyen  al  normal  funcionamiento  del  kart,  deben  estar  conformes  con  el  Presente 
Reglamento. 
 
Estas partes deben estar montadas de tal forma que no puedan desprenderse del kart cuando este está en movimiento. 
 
2.7. Dimensiones y peso 
 
1. Especificaciones técnicas 
 
Dimensiones y especificaciones: 
 
Distancia entre los ejes: Mínimo    101 cm. 
Máximo.  107 cm. 
Vía: Como mínimo 2/3 de la distancia utilizada entre los ejes. 
Largo total máximo: 182 cm, sin carenado frontal y/o trasero. 
Ancho total: 140 cm máximo. 
Alto total: 65 cm máximo desde el suelo, asiento excluido. 
 
Ningún elemento debe sobrepasar el cuadrilátero formado por el carenado trasero y delantero y las ruedas. 
Ver reglamento específico de cada categoría. 
2. Pesos 
 
Los pesos que se indican en cada categoría son mínimos absolutos que deben poder ser controlados en todo momento 
durante la competición, estando el piloto equipado normalmente para la carrera (casco, guantes, botas y mono). 
 
Ninguna sustancia, sólida,  liquida o gaseosa de ninguna naturaleza podrá ser añadida o retirada del  kart  antes  del 
procedimiento de pesaje. 
 
Toda infracción constatada en un control aleatorio durante o después de la prueba, llevará obligatoriamente a la exclusión 
del participante en la manga respectiva o en los entrenamientos cronometrados. 
 
Los  Comisarios  tendrán  en  cuenta  si  la  diferencia  en  el  peso  fuera  por  una  pérdida  accidental,  constatada,  de  un 




Está permitido ajustar el peso del kart por medio de uno o varios lastres con la condición de que sean bloques sólidos 
fijados sobre el chasis o en el asiento, por medio de uno o más tornillos de diámetro mínimo de 6 mm. 
 
Las placas de refuerzo son obligatorias para la fijación del lastre al asiento. Estos refuerzos, situados en el lado interno del 
asiento, deben tener un espesor mínimo de 1.0 mm y un diámetro mínimo de 20 mm. 
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Son protecciones obligatorias delanteras, traseras y laterales. Estos parachoques deben ser de acero magnético. Deben 
estar homologados junto con las carrocerías. 
 
1. Paragolpes delantero 
 
 El paragolpes delantero debe consistir en al menos dos elementos de acero. 
 Una barra superior de acero con un diámetro mínimo de 16 mm y una barra inferior de acero con un diámetro mínimo 
de 20 mm estando conectadas entre sí. 
 Estos dos elementos deben ser independientes del anclaje de los pedales. 
 El paragolpes delantero debe permitir el anclaje del carenado frontal obligatorio. 
 Deberá estar fijado al chasis-cuadro en 4 puntos. 
 Voladizo: 350 mm mínimo. 
 Anchura de la barra inferior: recta y de 300 mm como mínimo en relación con el eje longitudinal del kart. 
 Las fijaciones de la barra inferior deberán ser paralelas (en ambos planos vertical y horizontal) al eje del chasis y 
permitir el acoplamiento (sistema de anclaje al chasis-cuadro) de 50 mm de los paragolpes; deberán estar separados a 
450 mm y centrados en relación con el eje longitudinal del kart a una altura de 90 +/- 20 mm desde el suelo. 
 Anchura de la barra superior: recta y de 400 mm en relación con el eje longitudinal del kart. 
 Altura de la barra superior: 200 mm y 250 mm máximo desde el suelo. 
 Las fijaciones de la barra superior deberán estar a 550 mm separadas y centradas en relación con el eje longitudinal 
del kart. 
 
2. Paragolpes trasero 
 
 Compuesto como un mínimo de una barra anti-bloqueo con un diámetro mínimo de 16 mm y una barra superior con un 
diámetro mínimo de 16 mm. El conjunto deberá estar fijado al marco en al menos 2 puntos (si es posible mediante un 
sistema flexible) a los dos tubos principales del chasis. 
 Altura: como máximo el plano hacia lo alto del las ruedas delanteras y traseras; como mínimo 200 mm desde el suelo 
desde la barra superior y 80 mm +/- 20 mm desde el suelo para la barra anti-bloqueo, 
 Anchura mínima: 600 mm. 
 Voladizo trasero: 400 mm máximo. 
 
3. Paragolpes laterales 
 
 Deben estar compuestos de unas barras superior e inferior. 
 Deben permitir la fijación de los pontones laterales obligatorios. 
 Deben tener un diámetro de 20 mm. 
 Deben estar fijados al chasis-cuadro en dos puntos. 
 Deben ser paralelas al suelo y perpendiculares al eje del chasis, permitir el acoplamiento (sistema de anclaje al chasis- 
cuadro) de 50 mm de los paragolpes; deberán estar separados de 500 mm. 
 Longitud mínima de las barras:  
400 mm para la barra inferior 
300 mm para la barra superior 
 Altura de la barra superior: mínimo 160 mm desde el suelo. 
 Su anchura externa en relación con el eje longitudinal del kart debe ser: 
500 +/- 20 mm para la barra inferior 




Debe existir una bandeja en material rígido, desde el travesaño central del cuadro, hasta el frente del vehículo. 
 
Debe estar bordeado lateralmente por un tubo, o un reborde, impidiendo que los pies del piloto resbalen fuera de la 
plataforma. 
 
En caso de estar calado, los orificios no deben tener un diámetro superior a 1 cm. Y deberán estar distantes entre sí, como 
mínimo 4 veces su diámetro. 
 
Adicionalmente, se podrá realizar un agujero de 35 mm como máximo, con la única función de acceder a la columna de 
dirección. 
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La carrocería está compuesta de todas las partes del kart que están en contacto con el aire, a excepción de las partes 
mecánicas definidas en el Art. 2.3, el depósito de combustible, y los portanúmeros. 
 
La carrocería deberá estar impecablemente terminada y no presentar ningún carácter provisional y sin ningún ángulo vivo. 




Deberá estar compuesto de dos pontones laterales, un carenado y un panel frontal, y de un carenado trasero (Ver dibujo 
técnico Nº 2-b y 2-c). 
 
La carrocería deberá estar homologada por la CIK-FIA (solo categorías CIK-FIA o asimilables). 
 
La combinación de 3 elementos de carrocería homologados de diferentes marcas o modelos esta autorizado. 
Los 2 pontones laterales deberán ser del mismo tipo y como conjunto único. 
Ningún elemento de la carrocería podrá ser usado como depósito de combustible o para la fijación del lastre. 
No se permite el corte de ningún elemento de la carrocería. 
3. Materiales 
 
No metálicos; fibra de carbono, Kevlar y fibra de vidrio están prohibidos. Si se usa plástico, no debe ser posible astillarlo y 
no deberá tener ningún ángulo vivo como consecuencia de una rotura. 
 
4. Pontones laterales 
 
 No puede estar en ningún momento situado por encima del plano que pasa por la parte alta de los neumáticos 
delanteros y traseros ni por el exterior de un plano que pase por el exterior de las ruedas delantera y trasera (las 
ruedas rectas) en caso de carrera mojada, los pontones laterales no podrán estar situados más allá del plano que pasa 
por el borde exterior de las ruedas traseras. 
 Tampoco se pueden encontrar más de 40 mm por detrás del plano vertical que pasa por los dos bordes exteriores de 
las ruedas (las ruedas rectas). 
 Deben tener una distancia al suelo de 25 mm mínima y de 60 mm máxima. 
 La superficie de los pontones laterales debe ser uniforme y lisa no debe llevar consigo agujeros o decapados más que 
los necesarios a su fijación. 
 Distancia entre la parte delantera de los pontones laterales y las ruedas delanteras: 150 mm máximo. 
 Distancia entre la parte trasera de los pontones laterales y las ruedas traseras: 60 mm máximo. 
 Ninguna  parte  de  los  pontones  laterales,  podrá  cubrir  ninguna  parte  del  piloto  sentado  en  posición  normal  de 
conducción. 
 Los pontones laterales no se podrán superponer al chasis-cuadro visto por debajo. 
 Debe tener en su cara exterior una superficie vertical de 100 mm de alto como mínimo y de 400 mm de longitud como 
mínimo situada inmediatamente encima de la distancia al suelo. 
 No debe poder acumular agua, arena, o cualquier otra sustancia. 
 Debe estar fijada sólidamente a los paragolpes laterales. 
 Debe  tener  prevista  sobre  la  superficie  vertical  trasera  de  las  ruedas  un  emplazamiento  para  los  números  de 
competición. 
 
5. Carenado delantero 
 
 En ningún momento debe estar situado por encima del plano que pasa por la parte alta de las ruedas delanteras. 
 No debe tener aristas vivas. 
 Tiene que tener una anchura mínima de 1.000 mm y como máximo la anchura exterior del tren delantero. 
 La distancia máxima entre las ruedas delanteras y la parte trasera del carenado: 150 mm. 
 Voladizo delantero: 650 mm. 
 El carenado debe tener en su cara delantera una superficie vertical de 80 mm de altura como mínimo y de 350 mm de 
longitud como mínimo situado inmediatamente por encima de la distancia al suelo. 
 No debe poder acumular agua, arena, o cualquier otra sustancia. 
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6. Panel frontal 
 
 No debe estar situado por encima del plano horizontal que pasa por la parte alta del volante. 
 Debe dejar un espacio de por lo menos 50 m entre el volante y el propio panel y no extenderse más allá del carenado 
delantero. 
 No debe interferir el funcionamiento normal de los pedales ni cubrir cualquier parte de los pies en la posición normal de 
conducción. 
 Su anchura debe ser 250 mm mínimo y 300 mm máximo. 
 Debe estar fijado sólidamente en base a la parte delantera del chasis-cuadro directa o indirectamente. 
 Por arriba debe estar sólidamente fijado al soporte de la columna de dirección por una o varías barras independientes. 
 Debe estar previsto sobre este panel frontal un emplazamiento para los números de competición. 
 
7.- Protecciones traseras 
 
 Para  todas  las  categorías,  es  obligatoria  la  instalación  de  una  protección  trasera  de  las  ruedas  posteriores, 
homologado por CIK/FIA y/o por la RFE de A. 
 No se permite modificar el chasis para encajar la protección trasera (la modificación del chasis solo se permite al 
Fabricante del chasis, dentro del cumplimiento de la ficha de homologación y posibles extensiones). 
 El diseño y funcionamiento de la protección trasera debe ser aprobado por el Grupo de trabajo de la CIK FIA y/o por la 
RFE de A. 
 La protección trasera debe estar fabricada en plástico expandido y no presentar ningún peligro. Asimismo, la estructura 
debe ser de plástico moldeado sin relleno de espuma, y su espesor debe ser constante para proporcionar una 
resistencia uniforme. 
 Nunca podrá estar situado bajo ninguna circunstancia en un plano por encima de las ruedas traseras. 
 La superficie debe ser uniforme y suave; no debe incluir agujeros o cortes que aquellos necesarios para su anclaje y/o 
presentes en la homologación. 
 El espacio entre la parte frontal de la protección trasera y superficie de las ruedas traseras debe estar comprendido 
entre: 15 mm mínimo y 50 mm máximo. 
 Anchura mínima: 1.340 mm 
 Anchura máxima: la de ancho total, en cualquier momento y circunstancia. 
 Altura al suelo: 25 mm mínimo; 60 mm en un mínimo de 3 espacios con un ancho de 200 mm como  mínimo, situado 
en la extensión de las ruedas traseras y en el eje central del chasis. 
 Debe tener una altura mínima de 200 mm por encima del suelo y tener atrás una superficie vertical (+0º/-5º) con una 
altura mínima de 100 mm inmediatamente sobre la altura al suelo, medida en un mínimo de 3 espacios de 200 mm 
como mínimo, situado en la extensión de las ruedas traseras y el eje central del chasis (de acuerdo con el dibujo 
técnico nº 2 c). 
 Voladizo trasero: 400 mm máximo. 
 La unidad debe estar anclada en el marco en al menos dos puntos por soportes homologados con la protección y en 
plástico, aluminio o acero (de preferencia por sistema absorvedor) en los dos tubos principales del chasis, o en el 
parachoques (barra superior y la barra anti-interlocking Art. 2 punto 5.2) y debe ser posible instalarlo en cualquier 
chasis homologado (respecto a las dimensiones F homologadas que pueden variar de 620 a 700 mm) 
 Si se monta un carenado   trasero con las dimensiones físicas del paragolpes trasero, el montaje de la barra anti- 




Deberá siempre efectuarse sobre las ruedas traseras, el método es libre, pero todo tipo de diferencial está prohibido, ya sea 
por el eje, el cubo de la rueda o por cualquier otro medio. 
 
Dispositivo libre bajo reserva de no comportar diferencial. 
 




Es obligatorio y deberá recubrir eficazmente el piñón y la corona hasta la altura del eje de la corona. 
 
Para todas las categorías sin caja de cambios, (Internacionales KF o asimilables y CADETE), es obligatoria la utilización de 
una protección eficaz que cubra la parte superior y ambos lados de la corona y cadena, extendiéndose como mínimo hasta 
el plano inferior del eje trasero. Para la categoría ALEVIN, se recomienda la utilización de un sistema similar que proteja el 
piñón y la corona. 
 
En las categorías con caja de cambios, es obligatoria la utilización de una protección eficaz que cubra el piñón y la corona 
hasta el centro del eje trasero. 
Página 9 de 18 
REGLAMENTO TÉCNICO NACIONAL 






Todo dispositivo de suspensión, elástico o articulado está prohibido. 
 




Los frenos deben estar homologados por CIK-FIA. 
 
Podrán ser hidráulicos. El control de freno (la unión entre el pedal y la(s) bomba(s)) deberá ser doblado (si se usa un cable, 
deberá tener un diámetro mínimo de 1,8 mm y ser bloqueado con un aprieta cable de tipo arandela). 
 
Para las categorías sin caja de cambio, deberán funcionar en al menos ambas ruedas traseras simultáneamente. 
Los discos de carbono están prohibidos. 
Desde el 1 de enero de 2015, los discos de frenos deben ser obligatoriamente de acero, acero inoxidable o hierro fundido. 
Es igualmente aplicable para las homologaciones en curso de validez. 
 
Para la categoría Junior, está prohibido cualquier sistema de frenado en las ruedas delanteras. 
Para las categorías con caja de cambios, deben actuar en las 4 ruedas, con sistemas que operen independientemente en 
los dos ejes. 
 
En caso de fallo en uno de los trenes, el sistema debe garantizar que el otro sigue frenando. 
 
Para todas las categorías Internacionales KF o asimilables, es obligatorio la utilización de una pieza de protección eficaz (en 
Teflón, Nylon, Delrin, fibra carbono, Kevlar, o Rislan), para los discos de freno que sobresalgan del plano inferior o estén al 
mismo nivel que los tubos principales del chasis más próximos al suelo. Esta protección deberá ser posicionada a los lados 
en relación al disco en el eje longitudinal del chasis o debajo del disco. 
Se puede modificar la superficie del disco de freno mediante operaciones de mecanizado, agujereado, rayado…. pero 
únicamente por el fabricante y bajo su propia responsabilidad. Sin embargo, se prohíbe cualquier modificación que cambie 
las dimensiones de las piezas originales indicadas en la Ficha de Homologación. 
 




Debe estar accionada por un volante de sección circular. Con un perímetro continuo. Por razones de seguridad el volante 
no debe presentar ninguna parte angular. 
 
Los tercios superiores e inferiores de la circunferencia pueden ser rectilíneos o tener un radio diferente del resto del volante. 
El aro debe ser realizado con una estructura metálica en acero o en aluminio. 
Todo dispositivo montado en el volante no deberá sobrepasar en más de 20 mm el plano que pasa por encima del volante y 
no debe presentar aristas vivas (Dibujo técnico No 8, en Anexos). 
 
Se prohíbe todo mando flexible por cable o cadena. 
 
Todos los elementos de la dirección deben comportar un sistema de fijación ofreciendo toda seguridad (tuercas abulonadas, 
remachadas o autoblocantes). 
 
La columna de dirección debe tener un diámetro mínimo de 18 mm y un espesor mínimo de 1,8 mm. 
 
Debe estar montada con un sistema de clip de seguridad para la tuerca de sujeción del rodamiento inferior. 
Para todas las categorías, la columna de dirección debe ser de acero magnético. 
2.14. Asiento 
 
El asiento debe estar concebido de manera tal que el piloto esté eficazmente encajado, a fin de evitar deslizamientos 
delanteros o laterales en curvas o al frenar. 
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Además, todos los asientos deberían contar con un refuerzo de, nylon, acero o aluminio laminado en su punto de fijación a 
los soportes superiores de los asientos, entre soporte y asiento. 
 
Estos refuerzos deben tener un grosor mínimo de 1,5 mm y una superficie mínima de  13 cm
2 
o un mínimo de 40 mm. de 
diámetro. 
 
Será obligatorio montar placas de refuerzo para la fijación del lastre. Estos refuerzos deben tener un espesor mínimo de 1.0 
mm y un diámetro de 20 mm. 
 
Todos los soportes deben estar atornillados o soldados en cada extremo y si no son usados, deberán ser retirados del 




Los pedales, cualquiera que sea su posición, no deberán nunca sobrepasar el chasis, paragolpes incluido, y deberán 




El acelerador debe ser accionado por pedal, debiendo tener un muelle de retroceso. 
La conexión entre el pedal y el carburador será obligatoriamente mecánica. 
2.17. Ruedas y neumáticos 
 
Las ruedas deben estar equipadas de neumáticos (con o sin cámara de aire). 
El número de ruedas se establece en 4, así como el número de neumáticos. 
Sólo los neumáticos pueden entrar en contacto con el suelo cuando el piloto esté a bordo. 
Por tren de neumáticos se entiende, dos neumáticos delanteros y dos neumáticos traseros. 
Toda otra combinación está prohibida. 
La utilización simultánea de neumáticos de distintas marcas o de slicks y neumáticos para lluvia en un mismo kart está 
prohibida bajo cualquier circunstancia. 
 




El diámetro de la llanta debe ser como máximo de 5”. Todas las categorías. 
 
La utilización de llantas según el Reglamento CIK es obligatorio (Dibujo Técnico Nº 4). 
 




Los neumáticos del grupo 2 serán objeto de una homologación de acuerdo con el artículo vigente de este reglamento. 
 
Para todas las categorías, el calentamiento o enfriamiento de los neumáticos no será autorizado así como el recauchutado 
de los mismos. 
 
La utilización de productos químicos para el tratamiento de los neumáticos está prohibida. 
 
Si en uno de estos homologados se efectúan recortes, separaciones o adiciones de diferentes huellas en los neumáticos, 
no serán considerados ya homologados. 
 
Los neumáticos de tipo radial y asimétrico, están prohibidos en todas las categorías. 
 
Sin embargo, la simetría entre el lado derecho e izquierdo de la huella podrá ser desplazada en relación con la parte central 
del neumático. 
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Toda infracción constatada en un control aleatorio durante o después de una manga clasificatoria, entrenamientos 
clasificatorios o carrera conllevará obligatoriamente la exclusión del piloto en dicha manga clasificatoria, entrenamientos 
clasificatorios o carrera. 
 
Neumáticos de 5” 
 
El diámetro máximo exterior del neumático delantero será de 280 mm y el trasero de 300 mm. 
 
Para todos los neumáticos, el ancho máximo de una rueda trasera completa y montada (llanta y neumático) es de 215 mm y 
el de la delantera, 135 mm, excepto indicación contraria en los reglamentos técnicos específicos. 
 
Estas dimensiones son máximos absolutos que deben poder ser controlados en todo momento de la competición. 
 
Neumáticos de 6” 
 
Los neumáticos de los karts del grupo 2, deben estar homologados. 
 
Solo los neumáticos homologados marcados CIK/SK-ICE son autorizados para esta categoría. 
La anchura máxima de la llanta es 250 mm, y el máximo diámetro exterior es 350 mm. 
2.18. Retenedores de neumático 
 
Sobre las ruedas delanteras y traseras es obligatorio el montaje de algún sistema de retención formado por un mínimo de 3 




El motor debe ser del tipo 2 tiempos sin compresor exterior, o cualquier sistema de sobrealimentación. 
 
Los motores deber estar homologados y ser objeto de una ficha descriptiva llamada ficha de homologación. 
Todo sistema de inyección está prohibido. La pulverización de productos distintos del carburante está prohibida. 
El motor no deberá tener compresor ni sistema alguno de sobre alimentación. 
1. Cilindros 
 
Para todos los motores de 125 cc el cilindro o camisa, debe ser de fundición sin ningún tratamiento superficial (cromado, 
nickasil,…), exceptuando una indicación contraria en la reglamentación especifica de cada categoría. 
 
Para los motores no encamisados es posible reparar los cilindros por aporte de material, pero no de piezas. 
Culata: está autorizada la reparación del emplazamiento de la bujía por un helicoil. 
2. Refrigeración por agua 
 
Para todas las categorías utilizando la refrigeración por agua, los radiadores deben situarse por encima del chasis-cuadro a 
una altura máxima de 50 cm en relación al suelo, a una distancia máxima de 55 cm por delante del eje de las ruedas 
traseras, y no interferir con el asiento. Todas las tuberías deben ser de un material concebido para resistir una temperatura 
de 150 ºC y una presión de 10 bar. 
 
Para la regulación de la temperatura está permitido desplazar delante o detrás del radiador, un sistema de láminas (no 
bandas adhesivas). El dispositivo puede ser móvil (regulable) pero no debe ser desmontable o desprendible cuando el kart 
está en marcha y no presentar elementos peligrosos. Los sistemas de by-pass (tipo termostato mecánicos) están 
autorizados. 
 
3. Bomba de agua 
 




Todo sistema de inyección está prohibido. La pulverización de otros productos distintos al carburante está prohibida. 
 
Para la categoría sin caja de velocidades, solo está permitido un dispositivo manual adicional constituido por tornillos 
ajustables (sin modificación del carburador) si el reglamento específico lo permite. 
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El empleo de una válvula de mariposa o guillotina mandada manualmente desde el volante está autorizado a nivel del 




Los sistemas de encendido variable (sistemas de avance y retroceso progresivo) están prohibidos, así como todo sistema 
electrónico que permita un autocontrol de los parámetros que utiliza el motor para su funcionamiento cuando el kart está en 
marcha. 
 
Para los encendidos con un rotor externo y que quede expuesto, deberá ser montada una protección eficaz que cubre las 
partes rotantes. 
 
Los comisarios deportivos podrán solicitar en cualquier momento, la sustitución del sistema de encendido de cualquier 
competidor por un sistema suministrado por la RFE de A (por el mismo modelo homologado). 
 
2.20. Silencioso de aspiración 
 
Es obligatorio un silencioso de aspiración homologado y aprobado por la CIK-FIA en todas las categorías. Será de 




En Junior, Senior y Senior-KZ2el escape debe estar homologado. 
 
El escape debe efectuarse detrás del piloto y no producirse a una altura superior a 45 cm. en relación al suelo. 
 
La salida del silencioso de escape cuyo diámetro externo deberá ser superior a 3 cm.,  y no debe exceder de los límites 
establecidos en los Art. 2.7.1 y 2.7.4. 
 
Está prohibido hacer pasar el escape de la forma que sea por la parte delantera o por el plano donde se inscribe el piloto 
sentado en su posición normal de conducción. 
 
Los comisarios deportivos podrán solicitar en cualquier momento, la sustitución del escape de cualquier competidor por un 
sistema suministrado por la RFE de A (por el mismo modelo homologado). 
 
Para todas las categorías, el escape debe ser de acero magnético. 
 
2.22. Puesta en marcha y embrague 
 
El sistema de puesta en marcha es libre, y el embrague será de sistema en seco”. 
 
Para los motores provistos de embrague centrífugo es obligatorio un sistema que permita el paro del motor, con un 
interruptor de fácil acceso desde el puesto de conducción. 
 
Para las categorías Junior, Senior y Senior-KZ-2, se permite el uso de uno o dos pulsadores de arranque / parada en lugar 
de la unidad de llave de contacto a condición que los conectores sean los mismos para que el cableado pueda ser sustituido 
en todo momento. 
 
2.23. Ruidos Fonometría 
 
Es obligatorio un dispositivo silencioso de escape eficaz. El límite de ruido establecido es de 108 Db/a incluidas todas las 
tolerancias y la influencia del ruido del entorno. 
 
Se podrán realizar controles en todo momento de la prueba. Toda infracción constatada en un control en el curso de la 
prueba será notificada a los Comisarios Deportivos. 
 
Prescripciones para la medida de los decibelios (Según Dibujo Técnico Nº 9). 
 
Cualquier  infracción  al  control  fonométrico,  podrá  ser  sancionado  por  los  Comisarios  Deportivos  de  acuerdo  a  la 
penalizaciones previstas en el Anexo 1. 
 
 
2.24. Adquisición de datos y telemetría 
 
Están autorizados los sistemas de adquisición de datos ya sean provistos de memoria o no. 
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Deben permitir la lectura de: 
 
Régimen de motor (por inducción sobre el cable de alta tensión de la bujía). 
Dos indicaciones de temperatura. 
Una velocidad de rueda. 
Un acelerómetro según X e Y. 
Datos GPS 
Tiempo por vuelta. 
 
La telemetría está prohibida. 
 
Todo sistema de comunicación por radio entre pilotos en pista y cualquier otra entidad está prohibido. 
 
 
2.25. Depósito de combustible 
 
Debe estar sólidamente fijado al chasis, sin que la sujeción tenga un carácter provisional, y concebido de tal manera que, 
sea por sí mismo o por tuberías de conexión (las cuales deben ser de material blando), no presente ningún riesgo de fuga 
durante la prueba, y no debe de ninguna manera constituir una parte de la carrocería. 
 
Sólo debe alimentar al motor bajo la presión atmosférica normal. 
Su capacidad será de 8 litros mínima. 
Es obligatorio situarlos entre los tubos principales y el marco por delante del asiento o por detrás del eje de rotación  de las 
ruedas delanteras. 
 
En todas las categorías será obligatorio instalar un “Kit de depósito de combustible” (montaje rápido), salvo indicación 




1. Combustible oficial 
 
Para las pruebas puntuables para los Campeonatos, Copas, Trofeos y Challenges de España de Karting, el combustible 
oficial a utilizar por los participantes procederá del surtidor o del distribuidor oficial que será designado en cada una de las 
pruebas. 
 
2. Surtidor oficial / Distribuidor Oficial. 
 
Cualquier información puntual relativa al combustible será publicada en el Reglamento Particular y en el Tablón de Anuncios 
de la prueba correspondiente. 
 
3. Suministro del combustible 
 
Los participantes no podrán utilizar otro carburante distinto al oficial durante toda la duración de la prueba. 
 
Será responsabilidad del competidor /piloto el almacenamiento de los bidones metálicos homologados, y cumplir con lo 
especificado en el artículo 21.1.3. y 4.  del Reglamento Deportivo de Karting, manteniendo en todo momento un extintor de 
al menos 3 Kg. en perfectas condiciones de uso en su zona de trabajo o avance. 
 
Todo kart deberá disponer en su depósito de combustible de al menos 1.5 litros de combustible en cualquier momento de la 
prueba.. 
 
4. Mezcla de aceite 
 
Los únicos aceites autorizados serán los establecidos en la lista de aprobados por la CIK. 
 
Los participantes están obligados a declarar en el pasaporte técnico la marca, tipo y porcentaje de aceite que utilizaran en la 
prueba. 
 
Una vez declarado, el participante deberá mantener en todo momento los valores. 
 
Previa petición escrita a los Comisarios Deportivos de la prueba, el participante podrá solicitar una variación del porcentaje 
de mezcla de aceite aplicado, no estando autorizado hasta que reciba la aprobación escrita de los Comisarios Deportivos. 
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Cuando se realice un análisis de combustible, éste será llevado a cabo tomando en cuenta el porcentaje de aceite 
declarado en el Pasaporte Técnico y no se aceptará un cambio en este porcentaje si previamente no ha sido autorizado por 
los Comisarios Deportivos. 
 
5. Sustitución del combustible 
 
En cualquier momento de la prueba, los Comisarios Técnicos podrán solicitar al piloto la sustitución de todo el combustible 
de su depósito, por combustible suministrado por la organización procedente del surtidor oficial o distribuidor oficial con 




Si las muestras recogidas del kart o del bidón usado para almacenar el combustible no se corresponden con las muestras 
tomadas por los Comisarios Técnicos, o un equipo no facilitara la recogida de la muestra, al competidor y/o piloto infractor 
se le aplicará una penalización. 
 
Cualquier infracción al procedimiento, será sancionada a criterio de los Comisarios Deportivos, pudiendo llegar hasta la 
exclusión de la prueba. 
 
El uso de un combustible distinto al oficial, será sancionado por los Comisarios Deportivos con la Exclusión de la prueba . 
 
7. Análisis Combustible 
 
Durante el transcurso de la prueba, los Comisarios Técnicos, a petición de los Comisarios Deportivos, podrán tomar 
muestras del la gasolina utilizada por los participantes. 
 
Los Comisarios Técnicos dispondrán de combustible del Surtidor Oficial o Distribuidor Oficial, y procederán a realizar las 
muestras de estandarización con los distintos aceites y porcentajes de mezcla utilizados por los participantes, pudiendo 
realizarse los análisis comparativos que determinen los Comisarios Deportivos entre las muestras de los Comisarios 
Técnicos y las de los equipos elegidos a este fin. Dichos análisis comparativos se realizarán con instrumentación 
homologada al efecto en base al procedimiento CIK. 
 
La comparación entre los valores obtenidos con los que se tienen del combustible original, permitirá obtener la conformidad 
de la muestra extraída del competidor. 
 
En cualquier momento, la cantidad de combustible del kart debe tener un mínimo de 1,5 litros, para la obtención de las 
muestras. 
 
Esta muestra normalmente será tomada del depósito del competidor. Sin embargo, también podrá solicitarse del bidón 
usado por el equipo para almacenar combustible. 
 
La identificación de las muestras se hará de acuerdo con lo establecido en las PCCCTE, según el procedimiento usado para 
el marcaje de piezas a retener. 
 
Si el competidor presenta una intención de apelar la decisión de los Comisarios Deportivos, las muestras deberán ser 
enviadas al laboratorio reconocido por la RFE de A. Según procedimiento y plazos estipulados en las PCCCTE, 
exceptuando la cantidad expresada en el mismo, que será de 1,5 litros (0,5 litros por muestra). 
 
Por “combustible comercial”, a utilizarse en las competiciones de karting,  la RFE  de A entiende un combustible de 
automoción con exclusión de ningún otro aditivo. Refinado por una compañía petrolera y distribuido corrientemente por las 
estaciones de servicio del lugar en donde se desarrolla la prueba, de venta comercial corriente. 
 
La Organización de la prueba, podrá suministrar el carburante a todos los participantes, al precio que se indique en el 
Reglamento Particular de la prueba; siendo en este caso obligatorio. 
 
2.27. Mezcla usada en los motores de dos tiempos 
 
El carburante, debe ser una mezcla del combustible comercial con un aceite aprobado CIK/FIA de venta libre. Está 




Sólo se podrán utilizar aceites/lubricantes aprobados por la CIK/FIA. 
 
2.29. Equipamiento. Indumentaria de seguridad para los pilotos 
 
Los pilotos deben estar provistos obligatoriamente, de los siguientes elementos de seguridad: 
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 Un casco con una protección irrompible para los ojos. 
 
Para pilotos menores de 15 años: 
 Snell Memorial Foundation: 
 FIA CMS 2007 
 FIA CMR 2007 
 
Para pilotos mayores de 15 años: 




 FIA CMS 2007 
 FIA CMR 2007 
SA2005 (hasta 31-12-2018) 
K2005 
SA2000 (hasta 31-12-2014) 
K98 (hasta 31-12-2014) 
 
 SFI Foundation Inc: 
SFI 31.1A (hasta 31-12-2018) 






 British Standards Institution: 
 A-type y A/FR-type BS6658-85 (hasta 31-12-2014) 
 
 Cualquier modificación a la lista anterior será publicado por la R.F.E. de A. 
 El  uso  de  accesorios  aerodinámicos  en  los  cascos  está  prohibido  si  no  están  homologados  con  el  casco 
correspondiente. 
 Conforme al Anexo L del CDI (Capítulo III, Art.1.2) algunos materiales de los que están fabricados no deben ser 
pintados ni llevar adhesivos. 
 Un par de guantes que cubran totalmente las manos. 
 Los monos de tejido deben ser homologados en el nivel 2 por la CIK/FIA (norma CIK –FIA nº 2001-1), y llevar de 
manera visible el número de homologación CIK/FIA. Deben recubrir todo el cuerpo comprendidos las piernas y los 
brazos. 
 Los monos siguen siendo válidos 5 años tras su fecha de fabricación y la homologación (por ejemplo el periodo en el 
cual pueden ser fabricados) es válido durante 5 años. 
 Se aceptan, hasta 31-12-2016, los monos  ignífugos aprobados de acuerdo a la norma CIK –FIA nº 2001-1, que están 
recogidos en la lista: “Homologated Overalls – Part 2”. 
 Los monos de cuero que respondan a las normas definidos por la FIM quedan autorizados. 

 Se aceptan, desde 01-01-2014, los monos ignífugos aprobados de acuerdo a la norma CIK –FIA nº 2013-1, que están 
recogidos en la lista: “Homologated Overalls – Part 1”. 
 Las botas deben ser altas y recubrir los tobillos. 
 Para las categorías Alevín y Cadete, y todas las categorías asimilables a estas, será obligatorio utilizar un collarín para 
el cuello específico para el karting, entre el casco y los hombros. Estos collarines serán en referencia y modelo, los 
especificados por cada fabricante de este elemento, sin ninguna manipulación posterior que pueda alterar sus 
características iniciales. 
 En caso de lluvia, se autoriza el montaje  de un sistema de ventilador circular adaptado al casco, sin desmontar la 
pantalla o alterar cualquiera de las características homologadas del casco. 
 El vestir o utilizar joyas (Ej. Collares, cadenas, piercing, etc.,) esta prohibido por razones de seguridad durante todo el 




Solo están autorizadas las baterías secas o de gel para el arranque exclusivamente, para alimentar la luz trasera roja, el 
encendido, la bomba de agua y los sistemas de adquisición de datos. Debe estar situada dentro del perímetro del chasis 
cuadro y sujeta a la bandeja inferior. Para las categorías KF, deberán fijarse en una zona situada a la izquierda del asiento, 
detrás del soporte central o detrás del asiento. 
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Es muy importante respetar las instrucciones de uso prescritas por el fabricante y asegurarse que presenta las marcas “CE” 
y        para las baterías de Litio. 
3) MÉTODOS DE VERIFICACIÓN Y CONTROL 
Tolerancias admitidas: 
Partes Medida 
Entre ejes de biela +/- 0,2 mm 
Carrera del pistón +/- 0,2 mm (motor montado) 
+/- 0,1 mm (cigüeñal solo) 
Encendido motor +/- 2º 
Caja de velocidades homologada: 




Todos los motores 125 cc. Para las  longitudes  de  las 










Partes < 25 mm 25-60mm > 60 mm 
Partes mecanizadas +/- 0,5 mm +/- 0,8 mm +/- 1,5 mm 
Partes brutas o soldadas +/- 1 mm +/- 1,5 mm +/- 3,0 mm 
 
Valores sin tolerancia. 
 
En cualquier condición y en todo momento. 
 
 Cilindrada 
 Diámetro del vénturi carburador 
 Límite de ruido 
 Medida de peso 
 Volumen de la cámara de combustión 
 Squish 
 Todo valor que sea definido como mínimo o máximo 
 
Salvo indicación especial, las tolerancias de los diferentes valores a verificar, son los indicados en los Reglamentos 
Técnicos CIK/FIA o RFE de A; en su defecto, deben ser consideradas tolerancias tanto de medida como de fabricación los 
valores expresados en las Fichas de Homologación, o en los Reglamentos técnicos correspondientes a cada categoría. 
 




Las buretas de control del volumen de la cámara de combustión deben respetar las normas siguientes: 
 
 Bureta de vidrio: Clase A o AS 
 Bureta digital controlada según la Norma ISO DIS 8655: precisión 0,02% 
 
Aparatos de medida de diagramas 
 
 Círculo graduado de 200 mm graduado en grados de 0º a 360º. 
 Aparato de pantalla digital con una precisión de 1/10 de grado mandado por codificador digital. 
Condiciones que debe cumplir: 
a) Precisión mínima de 1/10 de grado. 
b) Posibilidad de puesta a cero en cualquier punto de la medida. 
c) La comprobación debe poderse hacer en los 360º de giro del cigüeñal. 
d) El codificador rotativo debe tener una precisión mínima igual a la pantalla digital (1/10 de grado). 
e) La medida debe ser realizada en grados. 
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3.1. Método de control del volumen de la cámara de combustión 
 
Es imperativo efectuar el control del volumen de la cámara de combustión una vez el motor se haya enfriado hasta la 
temperatura ambiente. 
 
1. Esperar a que el motor esté a la temperatura ambiente. 
2. Desmontar la culata. Comprobar la protusión de la bujía sobre la cámara de combustión. 
3. Desmontar la bujía. Comprobar la dimensión 18,5 mm). 
4. Montar el “inserto de bujía” (2 cm
3
) en lugar de aquella fijado a la culata sin sobre salir del plano superior de la misma. 
Debe ser fijado a la culata, exactamente en la misma posición que la bujía con su dimensión de 18,5 mm. 
5. Poner el pistón en el punto muerto superior. 
6. Bloquear el cigüeñal mediante una cala entre el rotor y el estator en su parte superior. 
7. Hacer estanca la parte superior del pistón con la periferia del cilindro mediante una mínima película de grasa. 
8. Limpiar cuidadosamente el posible excedente de grasa. 
9. Proceder a la reposición de la culata. Apretar los espárragos de fijación al par preconizado por el constructor. 
10. Poner el motor a nivel. 
11. Volver a asegurarse de la posición del pistón en punto muerto. 
12. Rellenar la cámara de combustión con la mezcla contenida en la bureta de laboratorio graduada (aproximadamente 
mezcla 50% de aceite 2T y 50% de carburante) hasta llegar al plano de inserto. 
13. Leer el valor de la cantidad de mezcla evacuado y comparar con el valor que debe tener según el Reglamento Técnico 
específico de la categoría correspondiente. 
14. El volumen medido, menos el volumen de inserto (2 cc), deberá corresponder con lo expresado en el Reglamento 
Técnico especifico de la categoría. 
 
3.2. Método de medida del diagrama de admisión y de escape 
 
1. Situar rígidamente el eje del codificador rotativo en el cigüeñal centrado con su eje de giro para evitar desplazamientos 
angulares. 
2. Posicionar la galga de 0,20 mm de grosor y de 5 mm de ancho en la lumbrera correspondiente (admisión o escape) y 
hacerla pinzar por la cabeza o falda del pistón según se trate de la lumbrera de escape o admisión. 
3. Poner a cero el encoder. 
4. Girando el cigüeñal en el sentido de giro del motor, se volverá a pinzar de nuevo la galga con la parte superior del 
pistón y la parte superior de la lumbrera (en el caso de la lumbrera de escape), o por la falda del pistón y la parte 
inferior de la lumbrera en el caso de la de admisión. 
5. Los  grados  transcurridos  entre  estas  operaciones  no  deben  sobrepasar  el  valor  expresado  en  la  Ficha  de 
Homologación del motor verificado, tanto para el diagrama de admisión como para el de escape o boosters. 
 
3.3. Método de control del peso 
 
En el caso de que en una pesada ordinaria un kart dé un peso inferior al mínimo establecido para su categoría, se 
procederá inmediatamente de la siguiente manera: 
 
1. Verificar que el cero de la báscula esté efectuado. 
2. Pesar de nuevo el conjunto piloto-kart tal y como ha finalizado. 
3. Mostrar al piloto o competidor el peso señalado en el display de la báscula. 
4. Proceder a pesar los 150 kg con las pesas homologadas. 
5. Asegurarse de que la báscula señala 150 kg. 
6. Volver a pesar de nuevo al piloto-kart en las mismas condiciones. 
7. Se le entregará al piloto un recibo informándole del peso resultante. 
8. Pasar la incidencia a los CC. DD., mediante el correspondiente informe. 
 
3.4.- Control de las revoluciones del embrague 
 
Control en la preparrilla de las revoluciones del embrague. 
 
 Después de que la preparrilla esté colocada, todos los mecánicos deberán colocarse al lado de su kart en el borde de 
la pista, con el dispositivo de arranque. 
 A la orden del Comisario Técnico, el mecánico pondrá en marcha el motor de su piloto, y regresará a su posición al 
borde de la pista. Ningún mecánico deberá estar presente o intervenir en la verificación. Toda infracción del mecánico 
será objeto de una sanción. 
 El Comisario Técnico conectará el cable del cuentavueltas al cable de la bujía para leer el resultado. 
 El piloto sentado en el kart deberá obedecer las órdenes del Comisario Técnico para permitir la correcta lectura según 
su criterio. 
 El procedimiento será el siguiente: 
Página 18 de 18 
REGLAMENTO TÉCNICO ESPECÍFICO SÉNIOR KZ2 
Campeonatos de España de Karting 2015 
 
 
1. El piloto deberá mantener el motor en marcha. 
2. El pedal de freno debe estar en posición libre y sin ninguna presión. 
3. El piloto y/o el Comisario Técnico debe acelerar con una presión ligera y graduada, el pedal del acelerador, 
para permitir y constatar el número de vueltas en el momento en que el kart se pone en marcha con un trayecto 
mínimo. 
4. En caso de que el embrague no enganche al máximo estipulado en cada categoría, se requerirá la presencia 
de un Comisario Deportivo quien observará un segundo ensayo que se efectuará inmediatamente después del 
primero. En caso de que el segundo sea de nuevo negativo el piloto no será autorizado a salir en: 
4.1. Entrenamientos cronometrados: se considerará como no efectuado el entrenamiento cronometrado y será 
relegado a la última posición. 
4.2. Mangas clasificatorias y finales: se considerará como excluido. El Comisario Técnico será considerado como 
un juez de hechos y su decisión será inapelable. 
5. Después del control de las revoluciones, si es satisfactorio, el mecánico está autorizado a cambiar la bujía. 
 
 Si el control técnico se efectuase después de realizarse los entrenamientos cronometrados o las margas tendrán la 
misma sanción: anulación de los tiempos y/o excluido de la manga. 
 
3.4 bis.- Control de las revoluciones del embrague mediante un sistema de adquisición de datos. 
 
 Este sistema, debe ser utilizado exclusivamente en los eventos en los que sea utilizado un sistema de adquisición de 
datos. Debe ser instalado estrictamente de acuerdo con las instrucciones dictadas por la R.F.E. de A. y deben 
funcionar en todo momento durante todo el transcurso de la prueba. 
 Bajo decisión de los CC.DD., los CC.TT. podrán disponer de un sistema de adquisición de datos para instalarlo en los 
karts. Los competidores tendrán la responsabilidad de su montaje en el parque de preparrilla, y de ponerlos en 
funcionamiento correctamente. 
 Es responsabilidad de los competidores, el que el patinamiento de los embragues no sobrepase el máximo umbral 
autorizado en el reglamento específico de cada categoría. 
 Al final de cada entrenamiento oficial cronometrado, manga clasificatoria, repesca y/o carrera el kart debe estar 
preparado para ser verificado por los CC.TT. en el parque cerrado de llegada, donde se adquirirán los datos y 
verificarán los sistema de adquisición. 
 Mediante estos sistemas de adquisición de datos es posible analizar como mínimo: 
 La velocidad de rotación del motor. 
 La velocidad de las ruedas traseras. 
 La relación entre estos dos datos. 
 Una vez que el comisario técnico haya adquirido los datos en el parque cerrado de salida, y verifique el funcionamiento 
del embrague con el Reglamento Técnico, podría apreciar con certeza, que el embrague patina por encima del umbral 
autorizado. El comisario técnico cumplimentará un informe al Delegado Técnico o al colegio de CC. DD. 
 El coste de la reparación del sistema de adquisición de datos dañado por un competidor, será completamente 
costeado por este último. 
 
 
3.5.- Procedimiento de medida del volumen de la cámara de combustión en la culata. 
 
 Quitar la culata del cilindro (la bujía colocada). 
 Superponer un disco de acero de 1 mm de espesor del mismo diámetro que el plano superior de junta en línea con el 
alojamiento de la junta. 
 Montar de nuevo la culata en el disco (con la mayor estanquidad posible mediante junta de cobre). 
 Fijar la culata apretando las tuercas al par especificado. 
 Verificar el volumen de esta forma (siempre con el inserto de bujía). 
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REGLAMENTO TECNICO ESPECÍFICO SENIOR KZ2 
 
 
El presente Reglamento Técnico Especifico SENIOR KZ2, junto con el Reglamento Técnico Nacional de los Campeonatos, 
Copas Trofeos y Challenges de España de Karting, será aplicable al Campeonato de España SENIOR KZ2 y para todas 
las pruebas estatales de la categoría. 
 
En caso de duda o interpretación, prevalecerá la normativa del Reglamento Técnico CIK y los anexos publicados. 
Además, cualquier modificación o cualquier montaje que tenga por consecuencia alterar un valor reglamentario o impedir su 




Grupo propulsor: el motor y la caja de cambios debe ser un solo conjunto, de 2 tiempos homologado CIK. 
Cárteres del motor divididos solamente en dos partes (vertical u horizontal). 
1.1. Características Técnicas 
 
 Monocilíndrico. 
 Admisión por láminas. Caja de láminas (dimensiones y dibujos) de acuerdo a la Ficha de Homologación. 
 Carcasa de la caja de láminas: libre. 
 Refrigerado por agua exclusivamente de un solo circuito. 
 Bomba de agua y soporte, (dimensión y dibujo), descrito en la ficha de homologación, emplazamiento libre. 
 
1.2. Cilindro y cárter de cigüeñal 
 
 Cilindrada máxima: 125 c.c. 
 Revestimiento del cilindro libre. 
 Angulo de escape: 199° máximo, sin tener en cuenta el valor indicado en la Ficha de Homologación. 
 Se prohíbe añadir cualquier tipo de pieza en los conductos de cilindro y cárter de cigüeñal, salvo que esa pieza 
figure en la Ficha de Homologación del motor. 
 
1.3. Culata y cámara de combustión 
 
 Volumen de la cámara de combustión: Mínimo 11 cc, medido de acuerdo al método descrito en el Artículo 3 
del Reglamento Técnico de Karting. 
 Esta  prohibido  cualquier  dispositivo  o  artificio  que  pueda  modificar  el  volumen  de  la  cámara  de  
combustión reglamentado, permitiendo disminuir directa o indirectamente este volumen. 
 El cuerpo de la bujía (no incluidos los electrodos) que penetra en la culata no debe superar la parte mas saliente de 
la propia cámara de combustión. 
 El conducto de admisión (ensamblaje mecánico entre el silencioso de aspiración homologado y la caja de láminas) 
debe estar formado por el silencioso de aspiración, por el carburador y por la tapa de la caja de láminas, así como 
por un adaptador, espaciador y/o juntas eventuales. 
 No se autoriza ninguna pieza suplementaria. 
 El adaptador (espaciador) debe tener una sección transversal cilindro-cónica, estar fijado mecánicamente por medio 
de herramientas y no debe presentar conexiones que se superpongan o piezas que se solapen. 
 De igual forma, está prohibida cualquier conexión que derive en un volumen suplementario (incluyendo a toda 
ranura, todo espacio hueco u otros) al nivel del conducto de admisión. 
 Bujía: La marca es libre. El cuerpo de bujía (electrodo no incluido), apretado en la culata, no debe extenderse sobre 
el volumen perteneciente a la cámara de combustión. 
Dimensiones – longitud: 18,5 mm; rosca: 14x1.25. 
 Bujía: la bujía de encendido debe ser de producción en masa y permanecer estrictamente de origen. El casquillo de 
la bujía y el aislante del electrodo (electrodos no incluidos) apretados sobre la culata, no deben sobrepasar la 




 Marca y modelo: Dell’Orto VHSH 30 BS – CS conforme al Dibujo Técnico nº 7. 
 El carburador deberá estar hecho en aluminio, de estricta serie, con difusor “vénturi” de un diámetro de 30 mm 
máximo; verificado con un juego de galga de 30 mm de ancho. 
 El carburador debe permanecer estrictamente de serie: los únicos reglajes permitidos son los asociados a 
pueden ser realizados a: la guillotina, la aguja de la válvula de guillotina, los flotadores, la cubeta, el eje de la aguja 
Texto a eliminar: Texto tachado 
Texto Nuevo: Texto rojo 
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(spray), los chiclés y los kits de agujas, sujetos a que todas las piezas intercambiables sean de origen Dell’Orto. El filtro 
de gasolina y placa incorporados (pieza nº 28 del dibujo técnico nº 7) se pueden eliminar, pero si se mantienen deben 
ser originales. 
 Todo sistema de turbo o sobrealimentación esta prohibido. 
 
1.5. Silencioso de admisión 
 




Escape: homologado (ver complemento a la Ficha de Homologación) y de plancha metálica de acero magnético con un 
espesor mínimo de 0,75 mm. 
 
1.7. Sistema de Encendido 
 
 Encendido: homologado CIK. Prohibidos los sistemas de avance variable. Todo sistema de corte de encendido está 
prohibido. 
 Se permite añadir una masa al rotor. Será fijada por, al menos, dos tornillos sin ninguna modificación sobre el rotor 
homologado. 
 
1.8. Caja de cambios 
 
 Caja de cambios: homologada CIK (incluyendo el acoplamiento primario). 
 Mínimo 3 y máximo 6 velocidades; los decimales de los grados en la ficha de homologación deben ser dados en 
décimas de grados y no en minutos. Para la homologación de la caja de cambios, el fabricante, el modelo y el tipo 
deberán aparecer en la ficha de homologación. 
 Mando de la caja de cambios: manual y únicamente mecánica, todo sistema de asistencia está prohibido (hidráulico, 




Chasis Homologados CIK o R.F.E. de A. 
 
2.1.- Fichas de homologación 
 








Mínimo en orden de marcha: 175 kg. 
 
5) ADQUISICIÓN DE DATOS Y TELEMETRÍA 
 
 Está autorizado todo sistema de adquisición de datos, de acuerdo con el Art. 2.24 de las prescripciones generales. 
 La Telemetría está prohibida. 
 Todo sistema de comunicación por radio entre pilotos conductores en pista y cualquier entidad esta prohibida. 
 
6) MATERIAL UTILIZABLE 
 
Por cada prueba y piloto inscrito, los competidores concursantes podrán utilizar, dentro de la normativa vigente, como 
máximo el siguiente material: 
 
 Chasis: 1 (**) 
 Motores: 2 
 Juegos neumáticos slick: 2 (*) juegos (4 neumáticos delanteros y 4 neumáticos traseros) 
 Juegos neumáticos lluvia: 2 juegos (4 neumáticos delanteros y 4 neumáticos traseros) 
 
(*) Los juegos de neumáticos slick permitidos serán de libre utilización y a discreción del participante, siempre dentro de las 
normas de los parques de servicio. 
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(**)En el caso de un incidente constatado durante la prueba y ante una imposibilidad manifiesta de reparación del chasis 
verificado, será posible solicitar la sustitución del chasis a los Comisarios Técnicos. 
El competidor concursante podrá solicitar la sustitución del chasis, exclusivamente una por piloto y por prueba mitin, 
siempre por uno de la misma marca, modelo y especificaciones técnicas que el verificado inicialmente, previa petición 
escrita a los Comisarios Técnicos, quienes procederán a una revisión técnica del mismo y determinaran si procede su 
sustitución. 
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2. Eje trasero 
3. Mangueta 
4. Rótulas 
5. Soportes del eje trasero 
6. Piezas de conexión delante 
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ANNEX II: Fitxa d’homologació 
del CRG KALIFORNIA 
 
  
Copyright © 2008 by CIK-FIA. All rights reserved.                                                1                      















DE KARTING - FIA 
CADRE DU CHÂSSIS / CHASSIS FRAME 
 
Constructeur Manufacturer C.R.G. S.p.A 
Marque Make C.R.G. 
Modèle Model KALIFORNIA 
Catégorie Category KF4 – KF3 – KF2 – KZ2 – KZ1 – ICE 
Durée de l’homologation Validity of the homologation 6 ans / years 
Nombre de pages Number of pages 4 
 
La présente Fiche d’Homologation reproduit descriptions, 
illustrations et dimensions du cadre du châssis au moment de 
l’homologation CIK-FIA. Le Constructeur a la possibilité de les 
modifier par extension, mais seulement dans les limites fixées par 
le Règlement CIK-FIA en vigueur. 
 
This Homologation Form reproduces descriptions, illustrations and 
dimensions of the chassis frame at the moment of the CIK-FIA 
homologation. The Manufacturer may modify them by Extension, 
but only within the limits set by the CIK-FIA Regulations in force. 
 
 
PHOTO VUE DE DESSUS DU CHÂSSIS COMPLET IDENTIQUE À L’UN DES MODÈLES PRÉSENTÉS À 
L’HOMOLOGATION SANS PARE-CHOCS, CARROSSERIE, SIEGE, NI PNEUMATIQUES 
PHOTO FROM ABOVE OF COMPLETE CHASSIS IDENTICAL TO ONE OF THE MODELS SUBMITTED 
FOR HOMOLOGATION WITHOUT BUMPERS, BODYWORK, SEAT OR TYRES 
  
Signature et tampon de l’ASN Signature et tampon de la CIK-FIA 
Signature and stamp of the ASN Signature and stamp of the CIK-FIA 
 
 
         
  










A DESSIN TECHNIQUE DU CADRE - Échelle 1:10 A TECHNICAL DRAWING OF FRAME – Scale 1:10 
Le dessin technique sert pour identifier la structure et la géométrie principale du cadre. (dimensions et numérotation des tubes selon tableau section B)
The technical drawing is used for the identification of the structure and the main geometry of the frame. (dimensions and tubes numbering according 
table in section B) 
VUE DE DESSUS / VIEW FROM ABOVE 
Représenter seulement les tubes principaux de la structure et les attaches supportant les fusées et les barres de 
rigidification nécessitant informations et dimensions à la section B 
Only show tubes from the structure and fixations sustaining the stub axles and the stiffening bars that require details and 
dimensions as featured in section B 
VUE DE CÔTÉ / SIDE VIEW 











B COTES B DIMENSIONS 
1. Cadre 1. Frame Données Tolérances 
  Data Tolerances 
A= Empattement mesures fixes A= Wheel base fixed measurements 1050 +/- 10mm 
B=  Tubes principaux de la structure, 
diamètre minimum 21mm, d'une 
longueur supérieure à 150mm, à 
l'exception des tubes d'un 
diamètre inférieur  à 21mm et tous 
les supports pour les accessoires. 
B=  Main tubes of the structure, 
minimum diameter of 21mm, 
length over 150mm, except tubes 
with a diameter of less than 





















+/- 0.5mm      
C = Nombre de courbes dans les tubes 
de Ø supérieur à 21mm 
C = Number of bends on the tubes 
with a diameter greater than 
21mm. 
9 ____ 
D = Nombre de tubes ayant un Ø 
supérieur à 21mm 
D = Number of tubes with a diameter 
greater than 21mm  
6 ____ 
E = Largeur avant extérieure E = Outer front width 720 +/- 10mm 
F = Largeur arrière extérieure F = Outer rear width 638 +/- 10mm 
G1 = Porte-à-faux arriére des tubes 
principaux (obligatoire) 
G1 = Rear overhang for the main 
tubes (mandatory) 
210 +/- 15mm 
G2 = Porte-à-faux avant du tube 
principal 
G2 = Front overhang for the main 
tube 
245 +/- 10mm 
Remarque / Remark: Dans les points B, C et D, seuls les tubes principaux d’une longueur supérieure à 150 mm sont à prendre en considération à 
l’exclusion tous les supports pour accessoires. In points B, C and D, only the main tubes of a length of more than 150 mm are to be taken into 
consideration, excluding all supports for accessories. 
 
C PHOTO DU MARQUAGE DU NUMERO 
D’HOMOLOGATION 




























La commande de freinage doit être isolée du châssis et montrer la double commande 
The brake control must be separated from chassis and show the double linkage 
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ANNEX III: ASTM A36 
 
  
References for this datasheet. 
Some of the values displayed above may have been converted from their original units and/or rounded in order to display the information in a consistent format. Users requiring more precise data for scientific or 
engineering calculations can click on the property value to see the original value as well as raw conversions to equivalent units. We advise that you only use the original value or one of its raw conversions in your 
calculations to minimize rounding error. We also ask that you refer to MatWeb's terms of use regarding this information. Click here to view all the property values for this datasheet as they were originally entered into 
MatWeb.  
ASTM A36 Steel, bar 
Categories: Metal; Ferrous Metal; ASTM Steel; Carbon Steel; Low Carbon Steel
Material Notes: Minimum Cu content when copper steel is specified. Used for guardrails.
Key Words: UNS K02600
Vendors: Click here to view all available suppliers for this material.
Please click here if you are a supplier and would like information on how to add your listing to this material. 
 
Physical Properties Metric English Comments
Density  7.85 g/cc 0.284 lb/in³
 
Mechanical Properties Metric English Comments
Tensile Strength, Ultimate  400 - 550 MPa 58000 - 79800 psi
Tensile Strength, Yield  250 MPa 36300 psi
Elongation at Break  20.0 % 20.0 % in 200 mm
  23.0 % 23.0 % In 50 mm.
Modulus of Elasticity  200 GPa 29000 ksi
Compressive Yield Strength  152 MPa 22000 psi Allowable compressive strength
Bulk Modulus  140 GPa 20300 ksi Typical for steel
Poissons Ratio  0.260 0.260
Shear Modulus  79.3 GPa 11500 ksi
 
Component Elements Properties Metric English Comments
Carbon, C  0.260 % 0.260 %
Copper, Cu  0.20 % 0.20 %
Iron, Fe  99.0 % 99.0 %
Manganese, Mn  0.75 % 0.75 %
Phosphorous, P  <= 0.040 % <= 0.040 %
Sulfur, S  <= 0.050 % <= 0.050 %
MatWeb, Your Source for Materials Information - WWW.MATWEB.COM / Page 1 / 1
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Chapa ALUZINC ASTM A792 2,4mm
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